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Resumé  
I oktober 2008 vedtog Københavns Kommune, at Nørrebrogade skulle lukkes for alt 
gennemkørende biltrafik. Projektet, fremlagt som værende et løbende forsøg over tre 
måneder, blev forlænget til et år. Det er nu besluttet, at forsøget gøres permanent og det 
endelige resultat forventes færdiggjort i foråret 2010. 
Ud fra dette tiltag forstår vi, at der er et generelt problem indenfor byplanlægning, hvor 
der ikke tages tilstrækkelig hensyn til brugernes adfærd i byrummet. Hertil mener vi, at 
der ikke fokuseres tilstrækkeligt på de mobilitetssociologiske aspekter, der bør 
medregnes i planlægningsprocessen. Yderligere viser det sig, at en bilbaseret gade, som 
Nørrebrogade, ikke bliver ikke-bilbaseret ved blot at fjerne bilerne. Derfor er en radikal 
ændring nødvendig. Netop disse problematikker danner grundlaget for projektet.  
Bilen har indtil nu haft den dominerende rolle for den generelle forståelse af 
Nørrebrogade. Dermed har tiltaget skabt et tomrum i den generelle opfattelse af gaden. 
Netop dette tomrum både muliggør og fremtvinger en nytænkning af gaden, hvilket 
danner grundlag for vores formål med projektet at re-designe Nørrebrogade, så det 
fremmer den ønskede mobilitetsadfærd. Vi har valgt at give et klart overblik over bl.a. 
den generelle trafik- og byplanlægning, bilens stigende dominans i bybilledet og 
mobilitetssociologi, som en fyldestgørende baggrund for at forstå vores endelige 
udformning af gaden.  
 
Abstract  
In October 2008 the municipality of Copenhagen voted to make Nørrebrogade a no-
thoroughfare street. The project, introduced as an ongoing experiment over three 
months, was prolonged to a year. It has now been decided to make the experiment 
permanent, and the final result is expected to be finished in the spring of 2010. 
Based on this initiative we understand, that there is a general problem in town planning, 
where insufficient consideration is made of the users’ behaviour in the townscape. We 
do not think that there is sufficient focus on the sociological aspects of mobility, which 
should be included in the planning process. Furthermore it is revealed that a car-based 
street like Nørrebrogade, does not become a non-car-based street, simply by removing 
the cars. Therefore a radical change is necessary. These particular problems are the basis 
of our project. Up till now the car has played the dominant role for the population’s 
 3 
general understanding of Nørrebrogade. Thus the initiative has created a void in the 
perception of the street. It is this very void, which makes possible, and enforces, a re-
thinking of the street. This is our primary purpose with the project; re-designing 
Nørrebrogade to create the desired mobility behaviour. In order to reach the correct 
design of the street, we have chosen, among other things, to produce a clear overview of 
the general traffic and town planning, the growing dominance of the car in the town 
picture, and the sociological aspects, in such a way that together they create an adequate 
understanding of our ultimate design of the street. 
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1. Indledning#
Vi forstår at der er et generelt problem ved den nuværende byplanlægningsproces, idet 
der ikke tages højde for brugernes adfærd i byrummet, når nye tiltag udvikles. Fokus 
indenfor trafik- og byplanlægning har hidtil været til fordel for automobiliteten. Dette 
har taget en drejning, i og med at fokus nu er rettet mod miljø. Samfundets generelle 
indstilling til denne ændring er positiv, men da vi er vant til at forstå byrummet ud fra 
bilens behov, bør der foretages en radikal ændring af byrummet, ved en tilgodeseelse af 
den bløde trafik, for at genvinde den bløde trafiks mobilitetsadfærd.  
 
1.2 Problemfelt og motivation 
I oktober 2008 vedtog Københavns Kommune, at Nørrebrogade skulle lukkes for 
gennemkørende trafik. Projektet, fremlagt som værende et løbende forsøg over tre 
måneder, blev forlænget til et år. Nu er det besluttet at gøre forsøget permanent og det 
endelige resultat forventes færdiggjort i foråret 2010. Dette tiltag danner grundlag for 
vores opgave. 
 
Med udgangspunkt i Københavns Kommunens tiltag, og borgernes oplevelse af det nye 
byrum,  vil vi re-designe Nørrebrogade. Kommunens, såvel som vores eget, design vil 
vi evaluere ud fra nedenstående model (figur 1.2a). Denne viser en design proces som 
opfylder kravet om et godt design. Ud fra denne model vil vi påvise, at Kommunens 
designløsning er mislykket. Den nuværende designløsning er ikke løsningen på 
problemet, og er derfor ikke tilstrækkelig. Vores opgave er derfor at finde en løsning, 
der er bedre fungerende, ud fra teoretisk viden, som vi i løbet af processen vil tilegne os. 
Der må tænkes ud af boksen, for at komme med løsninger, men i sidste ende, er det en 
nødvendighed, at vores design kan tilpasses denne model: 
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Figur 1.2a 
(Design og metode, slideshow 11 ”Design-evaluering”, slide 12) 
 
Københavns Kommunes tiltag er mislykket, da tiltaget har vist, at en bilbaseret by ikke 
bliver til en ikke-bilbaseret by ved, at man fjerner bilerne, det skaber blot et bilbaseret 
byrum uden biler. Problemet er komplekst og samfundsfagligt og indebærer 
miljøspørgsmål, mobilitetsadfærd og designmæssige problemer.  
Nørrebrogade er først og fremmest bygget til automobil adfærd, derfor kræver det et 
større indgreb, end en lukning af biltrafik for at ændre beboere og borgeres mobile såvel 
som deres generelle adfærd i det nye rum. 
 
Ser man på Nørrebrogade, et år efter lukningen, har den skabt et frirum for den 
voksende cykeltrafik. Denne cykeltrafik har desværre samme tendenser som 
biltrafikken, og har nu overtaget den rolle, som bilerne havde før lukningen; en 
dominerende gennemløbende trafik, hvis ubrudte form invaderer og umuliggør en 
flersidet udnyttelse af byrummet. For at skabe et nyt byrum, kræver det en 
omstrukturering og et re-design, som i højere grad danner et billede af Nørrebrogade 
som mødested eller rum for opholdende adfærd end en gade, hvis hovedformål er at 
komme hurtigst muligt fra a til b. 
Denne pludselige underprioritering af den hårde trafik, vidner om et forsøg på at 
generobre byrummet, til fordel for en reduceret automobiladfærd og dens miljø- og 
samfundsmæssige konsekvenser, samt en ny generel forståelse af gaderum, byrum og 
mobil adfærd. 
  
"Meget af mobilitetsforskningen har været centreret omkring 
automobilitet. Dette skyldes i høj grad, at denne type af mobilitet har 
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været dominerende i dens erobring af det fysiske rum og har som 
massemobilitet skabt problemer med plads, forurening og risiko (trængsel, 
støj og ulykker)." (Jensen et al 2007: 402) 
  
Bilen har indtil nu været dominerende for vores forståelse af Nørrebrogade, derfor er 
der blevet skabt et tomrum i vores opfattelse af gaden, efter at biltrafikken er blevet 
fjernet. Dette både muliggør og tvinger en nytænkning af gaden frem. Gaden skal nu 
opfattes, forstås og bruges anderledes. 
Trafiksaneringen har vist, hvor svær denne adfærdsændring er, og at det kræver et 
radikalt anderledes design, bedre brugeroplysning, information og skiltning i området, 
samt en social og  mobil adfærdsforståelse af samfundet, for at ændre den traditionelle 
opfattelse af gaden samt brugernes adfærd. Dette design vil, trods det, at det efterlever 
foregående kriterier, kræve både villig- og tålmodighed fra indbyggere og andre brugere 
af byrummet, da det i høj grad kræver tilvænning og imødekommenhed at benytte et nyt 
byrum. 
 
Dette re-design danner rammerne for vores opgave og dermed også vores overordnede 
problemformulering. Da Nørrebrogade er en lang gade, som indeholder forskellige 
tilbud, har vi efter vores første observation valgt kun at fokusere på strækningen mellem 
krydset ved Fælledvej og krydset ved Elmegade/Stengade. Der vil blive taget 
udgangspunkt i denne strækning som case med overbevisning om, at denne kan stå som 
eksempel for hele gaden.  
 
 
1.3 Problemformulering 
Hvordan kan man fremme den ønskede mobilitetsadfærd med et fornyet byrum, ud fra 
en vurdering af Københavns Kommunes tidligere behandlede trafiksanering på 
Nørrebrogades? 
 
 
 
 
 9 
1.4 Den ønskede adfærd på Nørrebrogade 
Vores formål med at re-designe Nørrebrogade, er at skabe et attraktivt og et visuelt 
stimulerende byrum, der prioriterer blød trafik og indbyder dem til at benytte gaden som 
opholdssted, i stedet for en hurtig gennemkørselsvej fra a til b. Ligeledes ønsker vi at 
skabe et byrum, der indbyder til flere brugsmuligheder, samt et roligt flow hvor der i 
højere grad er plads til forskellige behov. Vi har ligeledes et ideal om, at trafikanterne 
skal bibeholde deres fokus på gadens forløb og have større opmærksomhed på hvad der 
sker lige foran dem. 
 
 
1.5 Inddragelse af anden Hum-Tek dimension 
Vi har valgt at inddrage dimensionen ’Subjektivitet, teknologi og samfund’ i vores 
opgave. 
Begrundelsen for dette valg er bl.a., at vi har fokus på forandringer i hverdags- og byliv, 
i og med vi har til formål at ændre faktorer i en bystruktur og dermed ændre grene af 
hverdagslivet for forskellige brugere. 
Vores genstandsfelt, trafiksaneringen af Nørrebrogade, studere vi ud fra teorier og 
metoder inden for humanvidenskab, da vi bl.a. inddrager teori om mobilitetsadfærd. Vi 
beskriver samtidig nogle samfundsmæssige tendenser, da vi kommer omkring en 
samfundsmæssig udvikling inden for mobilitet. 
 
 
1.6 Afgræsning 
Indenfor trafik- og byplanlægning skal der tages højde for flere forskellige aspekter, 
deriblandt hård- og blød trafik, offentlig transport, forretningsdrivende og beboere i 
området. Af disse har vi valgt at fokusere på de bløde trafikanter, da udviklingen har 
taget en drejning med fokus på miljø, som opfordrer til en prioritering af den bløde 
trafik. Netop denne prioritering medfører uforudsete problemstillinger, som i opgaven 
vil være vores primære fokus. 
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Vores opgave omhandler ikke CO2 problematikker og bæredygtig trafik udvikling, men 
giver forslag til løsninger på de problemer, der bliver skabt undervejs i denne ændring 
af byrummet. 
 
Vi antager hvad interessenterne på gaden ønsker, men har ikke reelt interviewet nogen 
af disse, hvilket man, hvis vores re-design blev en realitet, ville finde nødvendigt. 
Derfor anvender vi heller ikke borgerinddragelse som teori. 
 
Vi er opmærksomme på, at det ikke kun er bystrukturen, der spiller en rolle i forhold til 
folks adfærd, men i og med vores genstandsfelt tager udgangspunkt i, at Københavns 
Kommunes foretog en ændring af Nørrebrogade, er det bystrukturen vi arbejder med. 
 
 
1.7 Læsevejledning 
Da vores projekt henvender sig til flere målgrupper, vil vi her udpege, hvilke afsnit der 
har relevans for de forskellige læsere.  
Vi mener, at brugerne af Nørrebrogade vinder størst udbytte ved at læse vores tre 
hovedafsnit hhv. afsnit 4 Nørrebrogades fortid, afsnit 5 Nørrebrogades nutid, afsnit 6 
Nørrebrogades fremtid og afsnit 7 Design. På den måde vil brugerne få en forståelse for 
ændringerne på Nørrebrogade i vores re-design og hvorfor et tiltag som dette har været 
en nødvendighed. 
For Københavns Kommune er det relevant at læse hele projektet, da det for dem vil 
være vigtigt at forstå den teoretiske baggrund for vores re-design. Endvidere er det 
vigtigt at læse hele rapporten, for at få fuld indsigt i og forståelse for nye muligheder i 
byrummet. 
 
 
1.8 Mangler 
Inden vi påbegyndte skrivearbejdet, havde vi et ønske om at komme ind på nogle helt 
konkrete sociologiske emner i teorien, udover dem, der omhandler mobilitetssociologi. 
Vi havde bl.a. gjort os tanker om afsnit, der omhandlede beskrivelser for adfærd og 
grunde hertil, samt teori om egoistisk adfærd, der eventuelt kunne give os svar på nogle 
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af de situationer, man oplever i trafikken på Nørrebrogade. Yderligere ønskede vi et 
afsnit, der skulle gå mere i dybden med det senmoderne menneske og deres 
afhængighed og forhold til mobilitet i Danmark i dag. Grundet manglende adgang til 
litteratur herom, er dette ønske ikke blevet realiseret i det omfang vi havde gjort os 
forhåbninger om. 
 
Afsnittet om Nørrebrogades historie er ikke så fyldestgørende, som vi havde forventet, 
da det har vist sig, at være vanskeligere end antaget at finde litteratur herom.  
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2. Metode 
I dette afsnit vil vi gennemgå og beskrive vores valg af metoder. Vi vil forklare 
begreberne for de enkelte metoder og dernæst benytte dem til beskrivelsen af vores eget 
feltarbejde. Vi vil derudover kort beskrive fordele og ulemper ved vores metodevalg. 
 
 
2.1 Redegørelse for valg af metode 
For at få øje på de mest relevante knudepunkter og for at indskrænke vores 
genstandsfelt og problemstilling, har vi valgt at benytte os af observationer som metode. 
Under hovedparten af vores observationer, befandt vi os på sidelinjen, for ikke at indgå i 
de opståede konflikter som rummet lagde op til. Derudover har vi foretaget 
observationer, hvor vi har ageret som bløde trafikanter. Vi vil derfor også inddrage 
metoden til dataindsamling. 
Efter vores første observation besluttede vi os for at arbejde med strækningen fra 
Fælledvej til Elmegade/Stengade, og da vi antager, at vores problemstilling er gældende 
for hele gaden, benytter vi os af casestudier som metode, for at påpege at projektet er 
illustrativt. 
 
 
2.2 Deltagende observation 
Vi har valgt at benytte os af tre forskellige former for observation; som komplet 
deltager, komplet observatør og deltager som observatør, da vi finder dem alle relevante 
for vores projekt. Komplet deltager; for at opnå forståelse og kendskab til den mobile 
adfærd på Nørrebrogade. Komplet observatør; for at indsamle viden om de konflikter, 
som gadens struktur medfører. Deltager som observatør; for at opnå en fokuseret 
forståelse af, hvordan gadens struktur påvirker brugernes adfærd. Samtidig finder vi 
deltagende observation relevant, ud fra Hanne Warmings påstand om, at deltagende 
observationer kan benyttes til at opnå viden om et genstandsfelt gennem konkret 
tilstedeværelse (Warming 2007: 327). 
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2.2.1 Dimensioner inden for deltagende observation 
For at opnå brugbare resultater ved brug af observation som metode, er en stillingtagen 
og afgrænsning nødvendig. For at opnå dette, kan M. Q. Pattons fem dimensioner 
benyttes, hvortil Warming (2007) har tilføjet tre: 
 
1. Forskerens deltagerrolle 
2. Graden af åbenhed om, at der forskes 
3. Graden af åbenhed vedrørende forskningens formål 
4. Varighed og densitet af observationsstudiet 
5. Graden af fokuserethed i observationerne 
6. De sanser, som sættes i anvendelse 
7. Hvad observationerne rettes mod 
8. Hvordan observationerne ”objektiveres” 
(Botin et al. 2007: 316) 
 
Hertil påpeges i ’Video-observation: Et fænomenologisk værktøj’ også en niende 
dimension: forskerens tilgang til observationen (ibid., 2007: 110). 
 
Ifølge Patton eksisterer der fire forskellige deltagerroller: Komplet/udelukkende 
observatør, hvor den aktive deltagelse er begrænset og forskeren hovedsageligt befinder 
sig på sidelinjen (Warming 2007: 316). Observatør som deltager, hvor forskeren 
deltager med en synlig forskerrolle og eksempelvis igangsætter interaktioner eller 
reaktioner ud fra sine egne bevidste mål. Deltager som observatør, hvor deltagelsen er 
mere konkret og bevidst end ved den foregående rolle, men hvor forskningen stadig er 
tydelig. Til sidst komplet deltager, hvor forskerrollen er skjult for de observerende. 
Graden af åbenhed lægger sig derfor op af, hvilken rolle forskeren påtager sig (ibid., 
2007: 317). 
Warming (2007) benytter også begrebet ’fluen på væggen’, til at beskrive forskerens 
rolle i forskningen (ibid., 2007: 317). Fluen på væggen indikerer, hvor forskeren 
befinder sig i forhold til det felt, som observeres. Vi antager, at man kun som komplet 
observatør kan agere som fluen på væggen, da man ellers vil påvirke forskningsfeltet. 
Under dele af vores observationer, observerede vi fra altaner, placeret over selve 
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gaderummet på Nørrebrogade. Da vi fra vores position ikke kunne påvirke 
interaktionerne på gaden, agerede vi her som fluen på væggen. 
Graden af åbenhed i forhold til formålet, kan ifølge Patton også inddeles i fire punkter: 
Fuld forklaring, delvis forklaring, ingen forklaring og falsk forklaring (ibid., 2007: 
317). Dog påpeger Warming (2007), at man ofte først kan påtage sig denne dimension, 
igennem observationerne: 
 
”Ofte er det først gennem den deltagende observation, det at lære sit felt at 
kende, at det bliver muligt og hensigtsmæssigt at det bliver muligt og 
hensigtsmæssigt at fokusere – og dermed at formidle, hvad man fokuserer 
på.” (ibid., 2007: 318). 
 
Warming (2007) påpeger en sammenhæng mellem fokuseretheden, varigheden og 
hyppigheden: 
 
”I de meget kortvarige observationer er der ikke samme mulighed for 
læring, som der er i det langvarige og eksplorative studie (…) Her vil 
observationerne typisk være fokuserede og selektive, mens de åbne 
observationer (…) primært findes i studier af længere varighed.” (ibid., 
2007: 318-319). 
 
Spradley antager samtidig, at deltagende observation er en proces ”(…) hvor 
observationerne starter med at være åbne og beskrivende, hvorefter de bliver mere 
fokuserede og til sidst overvejende selektive” (ibid., 2007: 318). Denne proces benyttede 
vi os af, da vi foretog observationer på Nørrebrogade. Vi startede med en meget åben 
observation, for at forstå gadens nutid, og her udvalgte vi den tidligere beskrevne 
strækning og dermed casestudier som metode. Derefter foretog vi fokuserede 
objektivistiske observationer for at forstå strækningens knudepunkter og til sidst en 
observation, hvor vi, ud fra senere beskrevet teori, oplevede gadens nuværende struktur. 
Warming (2007) kæder den sjette dimension sammen med den niende, da hun redegør 
for, hvordan anvendelsen af sanserne afhænger af tilgangen til observationen. Hun 
påpeger, at man bruger sine sanser systematisk, primært synet og hørelsen, når man 
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anvender en objektivistisk, empiristisk og positivistisk tilgang, hvorimod indlevelse og 
oplevelse er kendetegnet ved en fænomenologisk og konstruktivistisk tilgang, hvor alle 
sanser benyttes inklusiv den sjette sans1 (ibid., 2007: 319). Warming (2007) kæder 
derved de fem nævnte begreber sammen til to, dog uden at navngive dem. I ’Video-
observation: Et fænomenologisk værktøj’ understreges den fænomenologiske tilgang, 
som den bedst anvendelige i forhold til den positivistiske: ”(…) betegnelsen positivisme, 
havde spillet fallit, fordi den ikke formåede at favne og begribe essensen af eksistens og 
væren.” (Botin et al 2007: 110) Fænomenologien sætter derfor sanserne, oplevelsen og 
anvendelsen i fokus, da disse er relevante for at kunne forstå kernen af fænomenet 
(ibid., 2007: 110-111). 
Det den enkelte observation rettes mod, har konsekvens for observationens objektivitet, 
og den syvende og ottende dimension er derfor sammenhængende. Samtidig har 
tilgangen til observationen, den niende dimension, også en relevans for objektiviteten. 
Ved den fænomenologiske tilgang, påskyndes der, at blandt andet refleksivitet, 
indlevelse og æstetik er i centrum. Her benyttes ikke et observationsskema, som ved den 
positivistiske tilgang, men derimod er erkendelsen vigtig for måden at deltage på 
(Warming 2007: 320-321). Her har Warming (2007) valgt kun at tage udgangspunkt i 
begrebet positivistisk. Vi vil senere i opgaven anvende begrebet objektivistisk frem for 
positivistisk, da vi under en del af observationerne forholder os objektive i og med at vi 
ikke påtager os rollen som deltager. 
 
De ovenstående positioner under hver dimension kan ikke sammensættes fast, da 
sammensætningen kan være variabel, hvilket vi oplevede under vores eget feltarbejde. 
Denne påstand tydeliggjorde vi, da vi arbejdede med observationer med rollen som 
komplet deltager. 
 
2.2.2 Vores observationer 
Som tidligere nævnt startede vi med at observere som komplet deltager, for at opnå 
større kendskab til genstandsfeltet, og ud fra dette kunne vi konkretisere 
problemstillingen. Her agerede vi som brugere af gaden, og havde derfor et skjult 
                                            
1 Den sjette sans er ifølge Hanne Warming kendetegnet ved evnen til at blive 
forbløffet/overrasket, pinlig og handle intuitivt (Warming 2007: 319). 
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formål. Vi havde en fænomenologisk tilgang, da vi fokuserede på oplevelsen, hvor alle 
sanser var i brug. Dog var observationen ikke ren objektiv, da vi påtog os rollen som 
blød trafikant, og dermed ikke agerede som hård trafikant. 
Derefter foretog vi tre observationer fra to forskelligt placerede altaner inden for det 
område, som vi fra den tidligere observation havde besluttet, var vores case. Her 
arbejdede vi som komplet observatør, med et skjult formål for brugerne og vi agerede 
derfor som fluen på væggen. Vores tilgang var objektivistisk, da synssansen var i fokus 
og observationerne var her fokuseret på at opdage casens knudepunkter. 
Observationerne var ikke objektive i forhold til om gaden fungerede optimalt, men var 
det i forhold til de forskellige brugere af gaden. 
Vi foretog den tredje form for observation, efter at vi havde tilegnet os yderligere 
teoretisk viden. Her agerede vi som deltagende observatører, da vi befandt os på selve 
gaden og interagerede med andre brugere af gaden. Vi havde en fænomenologisk 
tilgang, i og med at selve oplevelsen var i fokus og alle sanser dermed var i brug. Vi var 
ikke bevidste om, hvorvidt forskningen var tydelig for andre brugere af gaden, men 
formålet med denne var skjult. I denne observation agerede vi som fodgængere på 
gaden, og dermed havde vi en objektiv synsvinkel på deres knudepunkter, men 
eksempelvis ikke på cyklisternes eller de hårde trafikanters. 
 
2.2.3 Dokumentation af observationerne 
Jeg ser, er den latinske betydning af ordet video, hvorimod jeg iagttager, er 
betydningen af observation (Botin et al 2007: 108-109). Begrebet video-observation 
lægger sig derfor op af synssansen. Metoden video-observation kan benyttes enten 
stationært eller mobilt, men ingen af disse vil kunne opfatte det samme som vores øjne, 
da observatøren binder sig til en teknologi (ibid., 2007: 112-113). Under vores 
observationer benyttede vi os af et stilkamera, således at vi kunne bevare billeder af 
konflikter, men i og med at vi var flere tilstede under hver observation, magtede vi også 
at opdage konflikter, som vi desværre ikke har anden dokumentation for end vores 
notater. Dog vil vi påstå, at vores observationer er brugbare, da de opfangede flere 
konflikter end en given teknologi ville have gjort, selvom en egentlig dokumentation 
ikke er tilstede. 
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2.3 Casestudier 
Casestudier kan benyttes til at opnå kontekstafhængig viden tæt på virkeligheden og 
ikke til at søge en sandhed, for at skabe nye teorier ved gentagende undersøgelser. Jacob 
Dahl Rendtorff (2007) definerer eksempelvis metoden som en teknik til at give en 
konkret illustration af en bestemt problemstilling (Rendtorff 2007: 242). Bent Flyvbjerg 
antager, at det er muligt at generalisere ud fra en enkelt case, hvis man vælger sin case 
med omhu (Flyvbjerg 1991: 149), og at man øger sandsynligheden for at generalisere, 
hvis man vælger den mest kritiske case. 
 
Vores problemstilling omhandler menneske og samfund og vi kan ifølge Flyvbjerg 
(1991) argumentere for, at casestudiet for os er en brugbar metode, i og med at 
forudsigende teorier om samfundsmæssige problemstillinger ikke eksisterer, da studiet 
her består af konkret, kontekstafhængig og praktisk viden. 
 
”Forudsigende teorier og universaler findes ikke i studiet af menneske og 
samfund. Konkret, kontekstafhængig viden er derfor mere værdifuldt end 
forgæves søgen efter forudsigende teorier og universaler.” (ibid., 1991: 
144). 
 
Casestudiet som metode, er grundlæggende fænomenologisk og hermeneutisk. Med en 
fænomenologisk-hermeneutisk tilgang til casen og dets materiale arbejder man både 
med teorier, skrifter osv., men også med feltarbejde såsom interviews, observationer og 
deltagelse (Rendtorff 2007: 246-249). Rendtorff (2007) accepterer derfor casestudier 
som en relevant metode, da der arbejdes med både teori og praksis. 
 
Ved en kritisk case kan man benytte følgende udsagn i forhold til en generalisering: 
”Hvis det gælder for denne case, gælder det for alle (eller mange) cases.” (Flyvbjerg 
1991: 151) eller i dens negative form: ”Hvis det ikke gælder for denne case, gælder det 
for ingen (eller få) cases.” (ibid., 1991: 151). I forhold til vores projekt antager vi, at 
Nørrebrogade stadig er en bilbaseret gade, selvom Københavns Kommune har fjernet 
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biltrafikken2. Vi arbejder med at bekræfte vores udsagn om, at Nørrebrogade er 
bilbaseret på  trods af de bilfrie zoner og derved med en ’mindst-sandsynlig’ case. Vi 
kan derfor kan arbejde ud fra følgende generalisering: Hvis den udvalgte strækning på 
Nørrebrogade er bilbaseret trods de bilfrie zoner, ville det samme gælde for de 
resterende bilfrie zoner på Nørrebrogade. 
 
 
2.4 Fordele og ulemper ved metodevalg 
Fordelen ved brug af disse to metoder er, at vi ud fra vores observationer af strækningen 
kan sammenligne vores feltarbejde med Københavns Kommunes undersøgelser af hele 
Nørrebrogade, for at kunne verificere eller falsificere vores generalisering, og dermed 
bestemme om vores udvalgte strækning af Nørrebrogade kan betegnes som en case. 
Ulempen ved brug af udelukkende disse to metoder er, at de observerede konflikter på 
strækningen kan være enkeltstående, dermed vil vores antagende generalisering ikke 
være oprigtig. Vi har prøvet at mindske dette problem ved at foretage et større antal 
observationer af Nørrebrogade. 
                                            
2 Antagelsen er på baggrund af tidligere foretagne observationer. 
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3. Teori 
De afsnit, der vil blive gennemgået under denne overskrift, omhandler de teorier vi har 
valgt at benytte os af, til at tilrettelægge en fyldestgørende analyse og vurdering af 
Nørrebrogade, fra Fælledvej til Elmegade/Stengade krydset. 
For at konstruere den korrekte udformning af et byrum, gennemgår vi her de teoretiske 
aspekter indenfor trafik- og byplanlægning, som vi finder nødvendige. Indenfor dette, 
har vi vurderet, at det er af afgørende betydning at medregne sociologiske aspekter 
indenfor mobilitet. Derfor gennemgår vi et teoretisk afsnit som omhandler det. Disse 
teorier lægger op til en specifik analyse af Nørrebrogade og måden hvorpå man med en 
bred viden kan ændre en bystruktur både logistisk og adfærdsmæssigt. Vi har yderligere 
inddraget aspekter indenfor byplanlægningens udvikling og de politiske tendenser, som 
vi finder brugbare på netop dette område, for at belyse netop hvorfor en ændring er 
nødvendig. Her beskrives også den påvirkning bilen har haft på byen og hvilke 
konsekvenser mobiliteten kan have for en by. 
 
3.1 Mobilitetssociologi 
Indenfor trafikplanlægning, er der de senere år kommet et øget fokus på de sociologiske 
aspekter, der bør inddrages i en planlægningsproces. Dette afsnit omhandler netop dette. 
Der vil yderligere her blive gennemgået og beskrevet de vigtige dele indenfor 
mobilitetssociologi der er relevante indenfor vores genstandsfelt. 
  
3.1.1 Individets forhold til mobilitet 
Mobilitet spiller en stor rolle for mennesket i det senmoderne hverdagsliv. Det er både 
afgørende for organiseringen af samfundet og afgørende for individets frihedsfølelse. 
Det har dermed en stor symbolsk og følelsesmæssig betydning. Malene Freudendahl-
Pedersen (2007) beskriver dette i sin afhandling ’Mellem frihed og ufrihed’ hvor 
mobilitet står som udgangspunkt for de samfundsmæssige og sociale processer. 
Endvidere argumenterer hun for følgende: 
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”Mobilitet er et ambivalent begreb, der indeholder en tvedeling mellem 
mobilitet og motilitet, faktiske bevægelser og potentialet for bevægelse” 
(Freudendahl-Pedersen 2007: 67).  
 
Der er ikke kun tale om den faktiske bevægelse og muligheder der skabes ved mobilitet, 
men også de begrænsninger der opstår som følge heraf. 
Forinden et individ begiver sig på en hverdagsrejse, må dette vælge og dermed også 
fravælge en mobilitetsform. Man skal vælge et transportmiddel frem for et andet og her 
spiller flere forskellige faktorer ind som fx afstand, rejsetid, omkostninger. 
 
”Ofte er valget også påvirket af en lang række faktorer, som er indlejret i 
hverdagens komplekse sammensætning af formål og den rejsendes tanker 
om, hvad han/hun prioriterer at kunne nå” (ibid., 2007: 16).  
 
Her begiver man sig ind under huden på mobilitetens sociologi. Mobilitetssociologi 
udgør et grundlag for at forstå de sociale og psykologiske aspekter af mobiliteten. Der 
kan hermed skabes en bedre forståelse af mobilitetens betydning for samfundet, for det 
enkelte menneske og for den adfærd der opstår. Dette har dog ikke altid været i fokus, 
når der var tale om mobilitets- og trafik forskning. 
Tidligere har mobilitetssociologi som fænomen kun været behandlet i begrænset 
omfang. Der er nu øget fokus på transportadfærd, med netop en sociologisk vinkel, 
fordi der i arbejdet med hverdagsmobilitet opstod et tomrum for en dybere forståelse. 
Dermed er der skabt et rum for den såkaldte ’hverdagsmobilitetssociologi’. Fremgangen 
behandles i artiklen ’Mod en sociologisk forskning i transportadfærd’, af Helene Hjorth 
Oldrup (2000). Artiklen går i dybden med baggrunden for netop denne udvikling. 
Interessen for at forstå drivkræfterne bag folks mobilitet har synliggjort visse problemer 
med den tidligere transportforskning.  
 
”Hidtil har det primære formål for denne forskning været at komme med 
løsninger på veldefinerede samfundsmæssige problemer, såsom sikring af 
mest mulig mobilitet, mindskelse af risici ved transportens sideeffekter, 
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som for eksempel forurening, sundhed, støj osv.” (Beckman cit. i Hjorth 
Oldrup, 2000:73). 
 
Dette fokus har medført et tomrum, indenfor viden omkring de sociologiske aspekter i 
transporten. Dette er nu under forandring og fokus er nu bl.a. at bestemme hvorfor folk 
vælger et bestemt transportmiddel. ”Et vigtigt mål har været at finde mængden af 
faktorer, fordi det er blevet mere og mere klart, at transportbeslutninger er 
komplicerede.” (Hjorth Oldrup 2000: 75) Menneskene ses som rationelle aktører der 
afvejer faktorer som bl.a. komfort, tid og økonomi når de vælger transportmiddel. 
  
Ifølge Hjorth Oldrup (2000), er der tre forskellige tilgange, der bør tages op når der 
arbejdes sociologisk med transportadfærd. ’Livsstilstilgangen’, ’den teknologi-
sociologiske tilgang’ og ’byrummets og tidens betydning for hverdagslivets rejser’ 
 
Livsstilstilgangen: 
Denne tilgang er opstået som følge af de miljømæssige problemer der er skabt i 
forbindelse med transport. Den anvendes til at forstå folks miljøadfærd, og heraf deres 
tilgang til transportbrug. Der er altså tale om en specifik livsstil, identitet og den 
kulturelle produktion af mening. Livsstilstilgangen bruges til at belyse og forstå 
forskellige gruppers værdier i forhold til brugen af bil og miljø. Ligeledes bruges denne 
tilgang, når der er tale om følgende: 
 
”(…) hvordan det indgår i konstruktionen af social forskel og afstand. I 
denne forståelse opnås identitet gennem forbrug, og forbrugere bruger 
bl.a. transportmidlet til at konstruere og kommunikere identitet, til at 
relatere sig til andre mennesker, til at markere social forskel og til at opnå 
følelsesmæssig og æstetisk nydelse” (Ger et alt. cit. i Hjorth Oldrup, 
2000:75). 
 
Den teknologi-sociologiske tilgang: 
Med den teknologi-sociologiske tilgang ses brugen af transportmidler som et resultat af 
forskellige konstruktioner af det materielle og af kulturen. Her ses der på hvordan ”(…) 
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transportmidlet som objekt ikke er en fast og given genstand, men noget der opnår 
mening gennem sociale og kulturelle processer” (Hjorth Oldrup 2000:76). 
 
Byrummets og tidens betydning for hverdagslivets rejser: 
Her er det selve rejsen der sættes i fokus. Dette er gjort af Randi Hjortholt, der i sin 
afhandling til dr. Philos graden (1998) ved sociologisk institut i Oslo klargjorde dette 
fokus. Der tages udgangspunkt i betydningen af den rumlige og tidsmæssige 
organisering af de daglige rejser. Rummet bruges her som kontekst for handling. 
Transportsystemet fungerer som formidling mellem handlinger i samfundet. 
Tidsforståelsen ses i social sammenhæng, ”Der findes mange tider, både fysiske, 
biologiske, psykologiske og socio-kulturelle, der eksisterer side om side.” (Randi 
Hjortholt cit. i Hjorth Oldrup 2000: 77). 
 
Indenfor netop disse tilgange kan man påpege, at den teknologi-sociologiske er 
eksemplarisk i forbindelse med Nørrebrogade. Her er det tale om en konstruktion af det 
materielle i forbindelse med udformningen af vejen. Dermed påvirker dette, hvordan 
den benyttes. Man forsøger altså at pålægge en mening igennem de sociale processer 
der finder sted her. Dog har dette vist sig at være problematisk, da disse processer kan 
være svære at forstå, når de er markant anderledes end vi er vant til. Hertil kan det være 
relevant at have en dybere forståelse for den adfærd der finder sted i det givne rum og 
hvilke aspekter der har indflydelse på dette. 
 
3.1.2 Forståelse for adfærden 
For at forstå individets adfærd i forbindelse med mobilitet, kan det være nødvendigt 
først at klargøre, hvorfor og hvordan den enkelte bevæger sig i det offentlige rum. 
Transport er en afledt funktion af et aktivitetsmønster, hvilket diskuteres i en faglig 
rapport fra DMU (Danmarks miljøundersøgelser), nr. 32, ”Bystruktur og 
transportadfærd” af Linda Christensen (2001). Rejsens formål og geografiske mål 
beskrives som to væsentlige spørgsmål. Rejsens formål vil som regel ikke være grundet 
fornøjelse, men et specifikt formål såsom arbejde, indkøb eller besøg: 
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”En persons transportefterspørgsel er således afledt af ønsket om at kunne 
realisere forskellige aktiviteter. Hvilke aktiviteter der ønskes anvendt og 
hvor ofte er i første række betinget af personlige præferencer samt 
socioøkonomiske og demografiske forhold som alder, uddannelse, antallet 
af børn, indkomst og køn.” (Christensen 2001: 17).  
 
Dog har vi et ønske om, at Nørrebrogade kan fungerer på andre måder end kun som 
gennemkørselsgade. Vi har et ønske om, at folk vil opholde sig i byrummet, eller i det 
mindste nyde turen på vej til deres planlagte aktivitet. 
Ovenstående citat vidner om den komplekse tilgang, der er nødvendig for en dybere 
forståelse af menneskets adfærd i forbindelse med mobilitet. Christensen (2001) 
argumenterer for at det konkrete valg af transportmiddel på rejsen afhænger af 3 
forhold; 
 
”1) afstanden til rejsemålet, 2) de objektive muligheder for at kunne vælge 
mellem forskellige transportmidler og 3) personens præferencer. De 
objektive muligheder er personens bilejerskab/antal biler, udbuddet af 
kollektiv trafik samt infrastrukturens standard og trafikbelastning. Såvel 
de objektive forhold som præferencerne afhænger af bl.a. 
socioøkonomiske forhold.” (ibid., 2001: 18). 
 
Der kan hermed konkluderes at rejsens længde og formål derfor har stor betydning for 
valget af transportformen. 
  
3.1.3 Forventninger og adfærd på vejen 
Den adfærd vi udviser i trafikken afhænger i høj grad af ubevidste aspekter. Artiklen 
’Trafikantens hastighedsadfærd’, af Lene Herrstedt Atkins (2003), behandler dette 
emne. Når man færdes i trafikken, har man på forhånd en forventning til oplevelsen af 
hverdagsrejsen og denne forventning bygger på vores erfaringer. Vi forventer at vejen er 
som den hele tiden har været, hvilket i høj grad påvirker vores adfærd. Vi opfører os 
ofte mere i forhold til vores forventninger, end den faktiske situation. Atkins (2003) 
beskriver emnet ud fra hvordan hun mener man kan være opmærksom på dette og 
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hvilke forhold, der bør tages højde for. Vi har ofte i trafikken en så stærk forventning til 
omgivelserne, at vi ikke altid er opmærksomme på ændringer og dermed ikke ser hvad 
der sker lige foran os, hvilket kan resultere i uhensigtsmæssig adfærd.  
 
”Kørslen bliver mere eller mindre ”automatisk” – vi kører på 
”autopiloten”, og vi læser ikke længere vejens form og fremtræden på 
samme opmærksomme måde, som første gang vi var der.” (ibid., 2001: 
15). 
 
Hun argumenterer for, at brugerens hastighedsadfærd til dels afhænger af den mentale 
stimulans og belastning og de visuelle omgivelser. En lang lige vej vil virke ensformig 
på trafikanten, dermed er der en mental underernæring, og hastigheden sættes op. 
Omvendt forholder det sig med en for høj mental belastning, hvor trafikanten vil 
kompensere ved at nedsætte farten. Det er altså vigtigt at ramme en korrekt og ønsket 
mental belastning. På en plan og lang vej kan trafikanten have en tendens til at fokusere 
på horisonten og dermed ubevidst at øge farten, for hurtigt at nå dertil. For at ændre på 
dette, er tiltaget nødt til at ligge allerede i udformningen af vejmiljøet. 
 
”Mennesket er udstyret med en naturlig nysgerrighed, et behov for at 
undersøge de nærmeste omgivelser. Vores ”orienteringsrespons” – at se 
os omkring, når vi kommer ind i et nyt rum – sker helt automatisk og 
ubevidst.” (ibid., 2001: 16).  
 
Dette er måden at bibeholde trafikantens fokus på gaden. Hvis et byrum udformes så 
man gennemgår et varierende og interessant vejforløb, stimuleres hjernen, hvilket øger 
trafikantens opmærksomhed på omgivelserne.    
 
”Det handler om at skabe veje med tilpas variation, så trafikmiljøet og 
vejens omgivelser virker stimulerende på trafikanternes nysgerrighed og 
opmærksomhed – men samtidig undgå uventede overraskelser, der kan 
føre til uhensigtsmæssig og farlig adfærd. Der skal være både rytme og 
balance i den mentale belastning” (ibid., 2001: 16). 
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3.2 Adfærdsændrende byplanlægning 
Når en byplanlægningsproces skal igangsættes, må der tages højde for mange elementer. 
Selve rummet må overvejes, og det må besluttes hvor prioriteringerne skal ligge. I 
Københavns Kommunes trafiksanering har dette valg ligget mellem den bløde og hårde 
trafik, hvorfor det er blevet besluttet at vægte den bløde højest. Dette for at få det 
attraktive byrum, som Kommunen ønsker. For at opfylde ideen om dette byrum, må der 
forinden gøres mange overvejelser. 
 
Et af de skelsættende emner i denne problemstilling er den private bil. Tidligere og til 
dels endnu, var det tilstræbelsesværdigt, at hver familie havde bil og byerne og vejnettet 
blev derfor bygget herefter. Mange byer blev direkte bilbaserede og dermed besværlige 
at bevæge sig rundt i uden bil. Med den store stigning af biler der efterfølgende har 
været, har det i stor udstrækning været nødvendigt at udvide disse byer. Bilerne har 
mange steder overtaget byrummet, og ”Færdslen af mennesker er blevet til trafik af 
biler.” (Gehl 2003a: 119), men hvis formålet med rummet er at biler så hurtigt som 
muligt skal komme fra a til b, er der intet problem heri – men er det et byrum, som også 
rummer fodgængere og cyklister, er det ikke attraktivt, at gaden er blevet invaderet af 
bilister. 
 
For at løse problematikken med de mange bilister, kræver det stort logistisk arbejde fra 
arkitekter, ingeniører og byplanlæggere. Analyser af menneskers adfærdsmønstre og af, 
hvordan de forskellige former for trafikanter indgår med hinanden, giver svar på 
hvordan udformningen af et byrum bør se ud. Hertil har Jan Gehl (2003a) konkrete svar 
og fremgangsmåder for hvordan man opnår det bedst mulige byrum for specielt de 
bløde trafikanter. I ’Livet mellem husene’ sætter han primært fodgængere i centrum. 
Han ser på hvordan mennesker til fods begår sig i byrummet og gør brug af samme. For 
at fremme miljøet for fodgængerne, har han foretaget analyser og målinger for færdsel i 
byrummet.  
 
Når byrum designes, må man vide hvem målgruppen er, for at få det bedst mulige 
resultat. Fokuseres der på den bløde trafik, må det nødvendigvis undersøges, hvad netop 
de har brug for, for at de finder designet attraktivt. Derudover skal formålet med gaden 
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undersøges. Er det en handelsgade, kommer der kun lokale på gaden osv. - hvad skal 
gaden kunne tilbyde?  
Måden hvorpå arkitekter, ingeniører og byplanlæggere designer og bygger gaden, er 
altafgørende for, hvordan den vil blive brugt. Selvom mennesker har bestemte 
adfærdsmønstre, er det muligt for et design at ændre deres vaner og få dem til at agere i 
ønskede retninger. Det er muligt at tvinge brugere af et byrum til at agere på bestemte 
måder, hvis strukturen af bebyggelsen både visuelt og funktionelt understøtter målet 
med adfærden (ibid., 2003a: 53). 
 
På trods af muligheden for at skubbe folk i forskellige retninger og at man kan gøre sig 
forhåbninger om, at de så vil agere i byrummet, som det er ønsket, er der alligevel 
mange basale nødvendigheder for at mennesker overhovedet vil befinde sig i byrummet. 
Er det ikke et attraktivt sted for dem, bliver det ikke besøgt, og stedet vil blive øde. 
Hertil kan der refereres til afsnit 3.4.3 Bytyper. Vil man imødekomme den bløde trafik, 
er man ganske enkelt nødt til at reducere mængden af biltrafik (ibid., 2003a: 73). Dette 
fordi den private bil er så dominerende, at bløde trafikanter vil føle sig truet i form af 
eksempelvis trafikulykker, men også fordi den bløde og den hårde trafik kræver så 
forskelligt udformende gader (ibid., 2003a: 67). 
 
For at få den bløde trafik ud på gaderne og gøre det til et attraktivt rum for dem, må 
man først og fremmest gøre det til deres rum, altså føre den hårde trafik andre steder 
hen. Dernæst spiller andre elementer ind. En vigtig del, for at få mennesker til at færdes 
på gaden, er at der i forvejen er mennesker. ’Én plus én er tre - mindst’, som Van 
Klingeren understreger det i Gehls (2003a) ”Livet mellem husene” (ibid., 2003a: 69). 
Med det antager han, at mennesker er sociale i en grad, de ikke selv er klar over. Ligger 
en gade øde for mennesker, kan man ikke forvente, at der kommer nogen til, medmindre 
der bliver gjort omfattende tiltag.  
 
Udformningen af gaden, tilbuddene derpå, samt omgivelserne er vigtige for at det bliver 
et rum, som brugerne af gaden vil benytte sig af. Stemningen på gaden kan påvirkes af 
f.eks. belysning, træer i siderne, og belægningen på fortovene. Når det er fodgængere, 
der omtales i forhold til byplanlægning, er fortovene selvfølgelig en vigtig faktor. 
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Belægningen og bredden er to emner, der må tages meget højde for, når de skal 
anlægges. Et offentligt rum skal være tilgængeligt for alle, også ældre mennesker og 
dårligt gående, derfor er underlaget, man går, på uhyre vigtigt og der må tages højde for 
materialet og udformningen. Lægger gaden op til at være en gågade, altså en længere 
strækning, hvor brugerne går et længere stykke, f.eks. en handelsgade, vil det også være 
oplagt at opsætte bænke med jævne mellemrum (ibid., 2003a: 147-149). Ofte ses ældre 
mennesker benytte sig af dette tilbud i gadebilledet. Selvom de blot er stillesiddende, 
fylder de i gadebilledet og som tidligere nævnt, skaber det flere mennesker i byrummet, 
at der allerede ses nogle.  
 
Ofte er mængden af mennesker meget koncentrerede, de samles om steder, som er 
attraktive og klumper sig derfor sammen. De fleste mennesker er enige om, hvornår en 
gade er attraktiv og bliver dette opfyldt, samles mange mennesker automatisk omkring 
samme sted.  
Udover tidligere nævnte stemningsfyldte elementer, finder man at nem 
fremkommelighed også må være tilstede. Det skal være simpelt og nemt at komme fra 
et sted til et andet i det tætte område, samt komme til og fra stedet langvejs fra (ibid., 
2003a: 79). Hertil ses de private biler som en nem løsning, men er ønsket at mindske 
antallet af disse, må der være stor opmærksomhed på den kollektive trafik. Tilbuddet 
om at komme rundt, må ikke nedprioriteres, da det er nødvendigt at tilgodese 
menneskers behov for de aftaler eller ærinder de skal nå. Desværre kan det modsatte 
også være tilfældet, sådan at ”(…) arkitekturen i bogstaveligste forstand ”står i vejen” 
for ønskede aktivitetsmønstre.” (ibid., 2003a: 50-51). Med byplanlægning kan det altså 
gå begge veje, og det er byplanlæggeren der står med ansvaret, og kan påvirke brugerne 
i hvilken retning, han eller hun ønsker. 
 
Netop at man med arkitektur og byplanlægning kan gå i flere retninger, skaber 
konflikter i Københavns Kommunes tiltag på Nørrebrogade. Der har været et ønske om 
bestemte adfærdsmønstre, som skulle opnås via ny og omlagt byplanlægning, men 
projektet må siges at være mislykket. Brugerne af gaden har ikke kunnet finde rundt, og 
mange har derfor været nødsaget til at trodse forbuddet. Man kunne derfor stille 
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spørgsmål ved, om samtlige ovennævnte punkter blev medregnet, da Kommunen 
indsatte den nye trafiksanering, for at opnå et attraktivt byrum for de bløde trafikanter. 
 
 
3.3 Byplanlægning under udvikling gennem årene 
Går man langt tilbage i tiden, opstod byer, fordi det var attraktive steder at være for 
menneskene. Enten var der nem adgang til vand, god jord at dyrke afgrøder i, eller 
lignende. Derfor er stort set alle store byer i dag grundlagt, fordi nogle engang har set 
stedet som værdifuldt, udviklet det, og ladet flere mennesker komme til. I dag er det 
endt som storbyer, og ingen tænker længere på, at netop dette sted engang var nøje 
udvalgt af helt bestemte formål.  
 
De første opdagelser af struktureret byplanlægning fører os tilbage til de tidligste 
landbrugssamfund. Man har fundet tegninger og spekulationer omkring vejnet og 
bebyggelser, der er 4000 år gamle.3 Håndværket, det at finde de mest praktiske 
løsninger indenfor byplanlægning ligger dermed langt tilbage i tiden. 
Udover det praktiske element, der ligger i at strukturere en by, har det også i sin tid 
været en måde at vise fremmede, hvad byen stod for, hvor rige de var, og hvor stærke de 
var. En bys arkitektur har kunnet bruges til at afspejle dens indbyggeres styrke i krig. På 
den måde blev planlægningen af byen brugt praktisk på flere områder.4 
 
Grundene for at anlægge byer i dag er helt anderledes. I dag er vi nået så langt som til at 
anlægge ”kunstige” byer, så som Ørestaden. Denne by er ikke opstået fordi nogle 
engang mente, at der var attraktive værdier at finde, den er blevet bygget, fordi nogle 
mente, at det var en god idé at anlægge en by lige præcis der. Byplanlægningen er 
derfor en helt anden, da der nu bliver lagt vægt på andre værdier. 
Tidligere blev der lagt veje hvor det var mest praktisk, og endeligt hvor det var muligt. I 
dag, hvor næsten alt er muligt i forhold til bebyggelse og byplanlægning, er der ingen 
grænser for hvor eksempelvis en vej kan blive placeret. Vores teknologi i dag åbner 
                                            
3http://www.denstoredanske.dk/index.php?title=Kunst_og_kultur/Arkitektur/Arkitektur_og_byg
ningskunst/Byplanlægning/byplan_og_byplanlægning_(Historie) (Besøgt d. 17.11.2009) 
4ibid. (Besøgt d. 17.11.2009) 
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muligheder for nutidens byplanlægning. Med de mange flere muligheder følger også en 
del flere overvejelser, som skal gøres inden eksempelvis et vejnet bliver udformet og 
bygget. Mange overvejelser skal vendes og drejes, for at få det bedst mulige resultat ud 
af de mange muligheder. Det er pludselig blevet muligt at tilgodese mange. Med flere 
muligheder, følger også flere beslutninger. Byplanlægningen er derfor struktureret på en 
helt anden måde i dag, end for 4000 år siden. I dag bliver folk uddannet i at tage 
beslutninger ud fra den viden de får om byplanlægning. Der følger mange teorier 
omkring byplanlægning, for at så mange problemstillinger som muligt bliver varetaget 
og tilgodeset. 
 
Byplanlægning i dag er tilmed blevet et forskningsfelt og det er interessant, hvordan vi 
kan styrke menneskers livskvalitet gennem byplanlægning. Ved at undersøge og 
analysere hvordan mennesker begår sig bedst og har det behageligt i det offentlige, 
fysiske uderum, forsøger arkitekter, byplanlæggere og ingeniører at frembringe det 
bedst mulige byrum. Analyser heraf er foregået gennem mange år, og hermed er 
behovene i byrummet løbende blevet ændret. Hvad der var nødvendigt eller attraktivt 
for 20 år siden, er ikke nødvendigvis hvad der stræbes efter i dag. Forklaringen hertil er 
den store ændring i menneskers levevis og prioriteringer gennem tiden. Det er netop 
prioriteringerne af Nørrebrogade, der har ændret sig gennem tiden. Det primære fokus 
på gaden samt værdierne har ændret sig, og byplanlægningen er derfor nødt til at følge 
med. 
 
 
3.4 Byplanlægningsprocessens nye fokuser 
Vi vil i dette afsnit se på, hvordan byrummet har ændret sig i form af en stigning i den 
hårde trafik. Ud fra denne ændring vil vi belyse de forskellige bytyper, for derefter at 
analysere hvilken bytype, vi mener Nørrebrogade har gennemgået og derefter 
konkludere, hvilken vi ønsker, Nørrebrogade endeligt skal opfylde. Ændringen af 
byrummet har medført et behov for nye fokuser i byplanlægningsprocessen. Disse 
fokuser vil vi belyse, for derefter at kunne viderebringe dem som analyseværktøj, der 
dermed skal føre til det ønskede byrum. 
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Byplanlægningen har ændret sig gennem tiden. Den lagde i mange år sit fokus på at 
formgive et byrum, som var genkendeligt i form af en strukturel planlægning (Pinder et 
al 2009: 9). Før i tiden var afstandene i byerne kortere end i dag, og derfor foregik 
størstedelen af transporten, til fods. Byerne blev brugt som markedsplads og mødested, 
og kunne samtidig rumme trafikken, da man ikke behøvede den hårde transport pga. de 
korte afstande (Gehl et al 2003b: 97). 
 
3.4.1 De nye transportmidlers konsekvenser for byrummet 
Med tiden er der sket en udvikling af transporten, idet der skete en forøgelse af behovet 
for at bytte og udveksle varer og information - cykler og sporvogne kom til i det 19. 
århundrede og bilen kom til i det 20. århundrede, hvilket bl.a. har medført en udvidelse 
af byerne. Den hårde trafik vanskeliggjorde sammenspillet mellem trafikken og byen 
som et mødested og markedsplads. Byens markedspladser ændrede sig fra at være fyldt 
med små markedsbutikker inde i byen, til store nyoprettede shoppingcentre udenfor 
byen (ibid., 2003b: 97). 
 
Bilen blev dominerende i bybilledet, hvilket medførte, at arkitekter, ingeniører og 
byplanlæggere lagde stor vægt på at fjerne alle forhindringer, der var for bilerne i 
byerne, i håb om en bedre mobilitet (Hartmann-Petersen et al 2007: 398). Det stigende 
antal biler har blandt andet medført mere forurening og en større usikkerhed i trafikken. 
Dette har betydet, at flere psykologer og sociologer er blevet interesseret i 
byplanlægning, og er nu med i byplanlægningsprocessen. 
Psykologerne og sociologerne lægger deres fokus på det adfærdsmæssige perspektiv, 
idet de antager, at det vigtigste ikke er at komme hurtigt frem, men at byrummet skal 
kunne bruges på flere forskellige måder (ibid., 2007: 398-399), det såkaldte heterotopse 
rum, som skal forstås som, de-mange-rum-i-et (Pinder et al 2009: 8).  
Der skal være plads både til trafik og til handelsdrivende, og det skal samtidig være et 
sted, brugerne i byen har lyst til at samles om, ligesom byerne var inden den hårde trafik 
kom til (Gehl et al 2003b: 97). Det er her oplevelsesbyen kommer i fokus, da nutidens 
byer skal være attraktive byer, som indbyder til både at bo, arbejde og investere i. 
Byerne gøres visuelt attraktive ved bl.a. kunst, lys og store events. Dette visuelle 
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udgangspunkt skal hjælpe til at føre byens brugere igennem byen via sanserne (Pinder et 
al 2009: 6). 
 
Byrummet er, med andre ord, ikke længere kun en kørebane, som skal være 
lettilgængelig og øge mobiliteten. Det skal samtidig kunne rumme det sociale liv, og der 
skal derfor lægges fokus på hvordan brugerne af byrummet ser og bruger det i deres 
dagligdag. Det er dermed også vigtigt at belyse de strukturelle fortællinger, brugerne har 
om byrummet, for bl.a. at kunne forstå hvilke fordomme og erfaringer brugerne har. 
Dette er vigtigt i forhold til, at der skal lægges et fokus på disse fordomme og 
erfaringer, før der kan ændres på brugen af et byrum, samt på hvordan byrummet 
påvirker brugernes adfærd, eksempelvis igennem de visuelle perspektiver og hvilke 
behov det byrum skal opfylde (Hartmann-Petersen et al 2007: 410). 
 
3.4.2 Situationisternes psykogeografi 
Behovene som byrummet skal opfylde kan analyseres vha. situationisternes 
psykogeografi, som er et værktøj til at forstå hvordan mennesker bruger byen igennem 
deres sanser og fortolkning, der dermed giver byrummet karakter. Dette kunne evt. 
gøres ved at bruge Pinders (2009) eksempel fra 2005 på nutidig situationistisk praksis, 
hvor en gruppe individer bliver stillet en række spørgsmål, deriblandt: 
 
• ”Om de føler sig trygge i byrummet?”  
• ”Hvad de synes er smukt på det givende sted?”  
• ”Hvad de synes kunne ændres ved stedet, til fordel for deres hverdagsbrug?”  
 
Ud fra disse spørgsmål, er målet at forme et anderledes byrum, idet opmærksomheden 
ligger et nyt sted, end det førhen har gjort. Det er med til at åbne øjnene op for de 
oversete byrum og genopdage dem igen. Situationisterne mente ligesom arkitekten 
Margaret Crawford (2009), at det allerede eksisterende byrum skal udnyttes ved at 
intensivere det. På denne måde flytter man de gamle vaner og valg i hverdagslivets 
byrum og nye kan derfor blive truffet (Pinder et al 2009: 6). 
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Ved en analyse af et byrum kan der også tages de forskellige typer af byer i betragtning, 
som beskrives i følgende afsnit. Der ses på hvordan byen bliver brugt og hvordan den er 
opbygget i forhold til offentlig transport og flow i byen. Derefter kan man analysere sig 
frem til, hvilken bystruktur der foreligger, hvad der ønskes af ændringer og hvad der er 
behov for (Gehl et al 2003b: 99-104).  
 
3.4.3 Bytyper 
Den traditionelle by: 
Den traditionelle by er tilbage fra middelalderen, og bemærkelsesværdig ved sin store 
udvikling til fordel for den gående trafik. Byrummet er struktureret således, at det både 
kan rumme trafikken, markedspladser og steder hvor mennesker mødes. Vejnettet er lagt 
til fordel for fodgængerne, derfor foregår størstedelen af transporten til fods. Byen 
rummer derudover arealer, der benyttes til både markeder og samlingspunkter. Disse 
arealer er også placeret til fordel for fodgængertrafikken (ibid., 2003b: 99-100). 
 
Den bil-invaderede by: 
Den bil-invaderede by er en af de gamle byer, hvor bilen og parkering af bilen har 
optaget en stor plads i byrummet og dermed udviklet en stor pladsmangel til den fysiske 
bevægelse. Det at bilen har indtaget størstedelen af byrummet, medfører bl.a. problemer 
med sikkerheden, forurening og støj i byen. Derfor bliver denne type af by sjældent 
brugt som et mødested, da den ikke indbyder til gåture i byen. Dette skyldes i høj grad 
støjgener og omfattende hård trafik, hvilket også ses ved at de personer, som opholder 
sig i byrummet, gør det fordi de skal, og ikke fordi de har lyst til det. Dette ender derfor 
også ud i, at de store samlingspunkter i byen ikke længere eksisterer, igen på baggrund 
af den store pladsmangel (ibid., 2003b: 100-101). 
 
Den generobrede by: 
Indenfor de sidste 40 år, er der sket en udvikling i interessen for brugen af det offentlige 
rum. Denne interesse har til formål at genopdage nye sider af byen for at udvide bylivet 
samt bruge byrummet, både socialt, kreativt og kommercielt. Der skal ses på hvad byen 
har at byde på, og hvilke muligheder den har - hvordan kan man bruge byen ud fra disse 
muligheder på en anderledes og ny måde, end man hidtil har gjort. Dette bliver 
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understøttet vha. støtte til brugerne af det offentlige rum. Der oprettes store netværk af 
gader, med mange offentlige ruter, så hele byen bliver tilgængelig for alle brugerne. 
Samtidig er udsmykningen i denne by med til at gøre byrummet, attraktivt at være i og 
derfor vil der være et stort socialt byliv, som er målet med denne generobrede by (ibid., 
2003b: 102-103). 
 
For at opnå det ønskede byrum, vil det således være oplagt i vores opgave at analysere 
de forskellige bytyper, for at kunne opfylde de kriterier den ønskede bytype har, samt at 
fokusere på psykogeografiens perspektiver, for at kunne forstå brugerne af byrummets 
behov, i form af en bedre mobilitetsadfærd. Bytypernes udvikling er bl.a. også præget af 
bilens stigende dominans. 
  
3.5 Grunde til bilbaserede byer 
Vi vil i dette afsnit redegøre for det stigende antal biler og deres indflydelse på 
udviklingen i byer og byrum. Vi vil give eksempler på tidligere bil-invaderede områder 
og redegøre for den populistiske opbakning som står bag realiseringen af automobile 
tiltag. 
 
I det tyvende århundrede blev der fremstillet over 1 milliard biler, hvoraf ca. halvdelen 
er i brug. Man regner med en fordobling af produktionen i år 2015 (Sheller et al 2000: 
737). Den generelle nutidige opfattelse af bilens selvfølgelige tilstedeværelse, på lige 
fod med biografer, tv og computere, er et klart tegn på omfanget af den tiltagende 
bilisme (ibid., 2000: 737). 
Bilen blev for alvor udbredt i starten af 1950’erne. Den blev et symbol på den teknisk 
videnskabelige tidsalder og cyklen det modsatte (Sloman 2006: 11). I modsætning til 
cyklen var bilen symbolet på den fuldendte teknologi, et redskab til udvidet personlig 
mobilitet, frihed og social status (Nørgaard 1981: 209). Det bidrog til det første boom i 
salget af biler. 
I dag er det helt almindeligt, at en familie har en eller flere biler. Mange bilister ser en 
tilfredsstillelse i form af den uafhængighed og kontrol bilen giver, hvilket tilmed anses 
for at være moderne statussymboler i dag. ”If you can afford an expensive model, your 
car tells other people something about your status.” (Sloman 2006: 17). Den manglende 
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evne til at vænne sig af med bilen er en typisk tendens hos bilister i dag. At man for 60 
år siden kunne klare sig uden, fremstår i dag som en umulighed for mange (ibid., 2006: 
11). 
 
En amerikansk undersøgelse viser, at en typisk amerikaner bruger mere end 1600 timer 
om året på bilrelaterede gøremål - hvilket svarer til ca. 1/5 af et år. En gennemsnits 
amerikaner bruger fire ud af døgnets 24 timer på vejen, hvilket generaliseret svarer til at 
bruge 1600 timer på at komme 120.000 km. med en gennemsnitsfart på 7,5 km/t.  
Denne amerikanske undersøgelse giver en idé om forholdene og i hvilken grad bilen har 
indflydelse på vores hverdag. 
 
Førhen, inden bilen blev udbredt, var byerne generelt ikke større end at man kunne gå 
fra udkanten af byen og ind til centrum på ca. en halv time. I dag er det akkurat den 
samme tidsgrænse vi har for, hvad der er normalt at bruge på at fragte os selv til og fra 
arbejde. Siden bilerne vandt indpas har man således været i stand til at bygge og udvide 
byerne, uden at ændre på transporttiden (ibid., 2006: 121-122). 
 
Store shoppingcentre i udkanterne af byerne har siden starten af halvfjerdserne gjort 
handlen lettere for de travle familier, og i høj grad bidraget til bilismen (ibid., 2006: 10-
11). I stedet for at benytte lokale forretninger til fods eller på cykel, er der mange flere 
der benytter bilen til fx. ugentlige indkøb (ibid., 2006: 132). 
Mange byer er blevet udvidet i takt med bilismens vækst. Boligbyggerier med 
tilhørende parkeringspladser eller kældre, rækkehuse med tilhørende garage eller 
carport er i dag anset som en selvfølgelighed. Ved de fleste byggerier har 
parkeringsmulighederne været vigtig at medtænke: det anses som en essentiel faktor for 
at få beboere til et område. Med denne tankegang opfodrer man til at benytte bilen, frem 
for kollektive transportmidler (ibid., 2006: 130). 
 
I mange år har man bygget motorveje, ringveje osv. for at sprede trafikken og undgå 
trafikpropper. Det man har opnået, ved disse tiltag, er at flere vælger bilen frem for 
kollektive transportmidler. På trods af flere og større veje, er der stadig trafikpropper, 
vejnettet er stadig belastet, og tendensen er at fortsætte med at udvide vejnettet (ibid., 
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2006: 38). 
En anderledes og bemærkelsesværdig by i Europa, er Venedig. Her har bilen ikke 
vundet indpas og centrum af byen er bilfri. Årsagen til dette er dog, at byen er bygget op 
om et kanalsystem, i stedet for et vejnet. Men resultatet er enestående; her klarer man 
sig til fods eller med båd. Her fungerer det at stille bilen ved bygrænsen og ellers færdes 
til fods og med offentlige transportmidler (Gehl 2003a: 104-105). I København og 
mange andre storbyer er tilfældet ofte, at man ønsker at kunne køre hele vejen til 
hoveddøren (Sloman 2006: 17). For at gøre et centrum bilfrit, er det nødvendigt at 
tænke ud af boksen. Derfor mener vi, at selvom Venedig altid har været bilfri, er byen 
en god inspirationskilde til, hvordan man kan generobre byrummet. I Venedig har det 
vist sig muligt at opbygge en infrastruktur med helt andre transportmidler end dem vi 
kender i København, og derfor mener vi, at det er muligt at få en infrastruktur til at 
fungere uanset hvilket transportmiddel man vælger. Venedig som eksempel viser 
således, at man kan have et centrum der er bilfrit og hvor hovedfokus er på andre typer 
transportformer og den kollektive transport. 
 
Ifølge Lynn Sloman (2006) er København i et trafikalt henseende en beundringsværdig 
by, da der er mange tidligere bil-invaderede pladser, som i dag er bilfrie. Her lykkedes 
det at generobre byrummet, og som eksempel var Strøget indtil 1962 en stærkt trafikeret 
vej. Trods mistro til konsekvenserne ved lukningen, blev det en succes og gaden er i dag 
en befærdet gågade, primært af handlende til fods (ibid., 2006: 126-127). Samme 
fænomen ser vi på Sankt Hans Torv, som indtil år 1992 var et trafikalt knudepunkt med 
tung trafik. I dag danner pladsen ramme for caféer og gadeliv hvor folk mødes og 
tilbringer tid. 
Siden Strøget blev til en gågade er man i København gået fra at have 16.000 km2 til 
100.000 km2 bilfrie områder. 18 pladser der før var parkeringspladser, er nu generobret 
byrum (ibid. 2006: 127).  
 
Ud fra ovenstående kan vi konkludere, at det er muligt at ændre Nørrebrogade til et 
generobret byrum. Man er blot nødt til at flytte fokus fra den hårde trafik, til den bløde. 
I stedet for at bygge store shoppingcentre og boligblokke med dertilhørende 
parkeringspladser, må man lægge vægt på den lokale handel, opholdssteder og grønne 
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områder og gøre dem attraktive. Det er nødvendigt at have dette med i vores 
overvejelser omkring et re-design af Nørrebrogade.  
 
3.5.1 Samspillet mellem trafik og byplanlægning 
Det er ikke tilfældigt, at trafik- og byplanlægning ofte optræder sammen. 
Byplanlægning handler i dag om trafikplanlægning, og trafikplanlægning i høj grad om 
bilisme. Dette vidner om en gennemgående prioritering af bilen i urbane 
planlægningssammenhænge, en generel forståelse af en by som værende en bilby, hvis 
urbane designkvalitet består af byens evne til at få den hårde trafik, til at glide så 
ubesværet som muligt (Nørgaard 1981: 202). 
 
Allerede i 1965, advarede Tetlow & Goss om de urbane konsekvenser ved den 
generaliserede automobilitets tendenser. Disse tendenser, som ses meget tydeligere i 
dag, bidrager til byplanlægningens tvungne underkastelse for bilismen og den deraf 
følgende invasion af byrummet (ibid., 1981: 202).   
 
"Byplanlægning vil blive et vrængbillede, hvis den primært betragtes som 
en øvelse i at sørge for mange flere biler, et middel til at holde bilerne i 
bevægelse. Der er en udvikling - og den er magtfuld - som vil reducere 
byplanlægning til en afdeling af trafik- og motorgadeplanlægning./ /. 
Motoralderen er den største udfordring, byplanlægningen endnu har set." 
(ibid., 1981: 202).  
 
På trods af trafikbelastningen og det omfattende urbane bil-prioriterende design, som i 
dag præger næsten alle større vestlige byer, er bilismen til dels et overset emne i de 
social-videnskabelige undersøgelser og urbane studier i bystrukturelle sociale 
sammenhænge. Dertil hører også at der er en undervurderet faktor i forståelsen af den 
moderne by (Sheller et al 2000: 737). 
 
3.5.2 Bilisme og politik 
Ser man på bilismens fremgang i et socio-økonomisk perspektiv, vil man finde de 
økonomiske interesser og interessenter som værende de dominante i samfundet 
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(Nørgaard 1981: 212). Nogle af de rigeste firmaer i verden, ifølge Fortunes List, var op 
igennem halvfjerdserne og firserne firmaer i bilbranchen, deriblandt olieleverandører og 
bilfabrikanter (ibid., 1981: 213). Disse firmaer har pga. deres store kapital stor 
indflydelse på de politiske tiltag, der er sket gennem de sidste 100 år. Vedligeholdelse 
af biler samt benzinpriser og andet dertil relateret, er grobunden for den moderne 
samfundsøkonomi og den dertilhørende bilisme.  
Sociologen K. R. Schneider (1981) argumenterer for disse multinationale firmaers magt 
i sin bog ’Autokind vs. Mankind’:   
 
"Bilismens forsvarsværker går dybt i samfundet. Bag systemet står 
olieindustrien. De store entreprenørfirmaer, motorvejenes bureaukrati, 
retsapparatet, forsikringsselskaberne, bankerne og en utrolig mængde 
medløbere af de forskelligste typer og kategorier. Det er et magtapparat, 
som er i stand til at sætte de kraftigste modangreb ind mod enhver der 
forsøger at sætte sig op mod bilvældets diktatur eller som stiller sig 
skeptisk til tesen om bilens nødvendighed" (ibid., 1981: 213).  
 
Som eksempel på disse kræfter kan nævnes situationen som opstod i New York i 
1950'erne, hvor amerikanske General Motors opkøbte New Yorks sporvognsystem og 
demonterede det, med den hensigt at gøre forstæderne afhængige af biler (Sheller et al 
2000: 746). Samme firma stod, ifølge ’Kommunistisk Politik nr. 18’ fra 2007, bag 
udviklingen af el-bilen ’EV 1’, som General Motors i 1996 udviklede i samarbejde med 
NiMH batteriteknologi. Det viste sig at være en meget fordelagtig teknologi, hvis 
kørselskapacitet dækkede 80-90 % af verdens privatbilisters behov. Den havde et uhørt 
lavt støjniveau og selvsagt var uafhængig af benzin. General Motors valgte af 
ejerskabsstrategiske årsager at bibeholde ejerskabet og i stedet lease elbilerne til private. 
Da leasingkontrakten udløb efter tre år og en række trafikpolitiske reguleringer i 
mellemtiden var blevet vedtaget, trak General Motors i 2003 el-bilen tilbage, fordi den 
viste sig at true olieindustriens monopol. Samtlige elbiler blev skrottet. I stedet 
videreudviklede General Motors salget af Hummers til privatbrug og brugte ’EV 1’ i 
deres reklamevirksomhed til specielt miljøinteresserede kunder. 
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Disse træk vidner om en politisk hellig ko, som tvinger politikere til at imødekomme 
privatbilismens industriers økonomiske interesser og dermed se gennem fingrene med 
de samfundsmæssige, miljømæssige og urbane konsekvenser som bilismen har skabt. 
Dette billede af storkapitalisters økonomiske interesser og politiske indflydelse danner 
grundlaget for det moderne bilisme samfund. Et samfund, dybt afhængigt af 
automobilkulturens selvgenererende maskine og manglende modstandsdygtighed mod 
dennes invasive tendenser.  
Omvendt har et øget fokus på miljø og sundhed, i form af sociale, helbreds- og 
miljømæssige konsekvenser, som bilismen har vist sig at have medført, presset 
politikere til at imødekomme trafikale reduktioner og fremtvunget en ændring i 
forståelsen af gaderummet, til fordel for alle trafikale interessenter (ibid., 2000: 750).   
 
”In the 1970s, urban quality of life became a crucial political issue as 
cities were choked with fumes and smog, as well as beset by trafic flow 
and parking problems.” (ibid., 2000: 750).  
 
Det er derfor nu uundgåeligt at komme ind på de sociale statussymboler og 
tidstendenser, hvis popularitet og trends sætter ny lokalpolitisk dagsorden, hvor folkets 
behov for fornyet byrum, udvidede cykelstier og mindre CO2 udslip må efterkommes, 
da det stigende behov er en realitet (Bilag 1). 
Netop disse politiske tilbøjeligheder og re-evalueringer danner vished om nye tendenser 
i samfundet, hvorpå et miljøpolitisk tiltag som trafiksaneringen af Nørrebrogade er et 
godt eksempel. 
 
Der er langt til en nystrukturering af trafikpolitikken, da vi stadig kun bevæger os på et 
case-baseret lokalpolitisk plan, kategoriseret som "forsøg", hvis eksistens er en dråbe i 
havet på et globalt trafikalt plan, men til gengæld har stor indflydelse på et symbolsk og 
eksemplarisk plan og netop dette eksemplariske plan er en del af drivkraften og 
realiteten bag vores re-design. 
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4. Nørrebrogades fortid 
Dette afsnit omhandler Nørrebrogades fortid, frem til Københavns Kommunes 
trafiksanering. Hensigten med dette afsnit er at give et billede af, hvordan gaden og 
byrummet fungerede inden trafiksaneringen. Dette gøres for at give et indtryk af, 
hvordan bilens stigende dominans i bybilledet har påvirket byrummet og brugerne af 
gaden, samt hvorfor tiltag som trafiksaneringen af Nørrebrogade i første omgang kom 
på tale. I dette afsnit gives der også en grundig gennemgang af København Kommunes 
hensigter og begrundelser for saneringen, samt de forskellige løsningsmodeller, de har 
arbejdet med. 
 
4.1 Nørrebrogades trafikale historie – i korte træk 
Tværs gennem Nørrebro løber Nørrebrogade og har gjort det siden 1560, hvor den fik 
sin endelige udformning. Nørrebrogade, som dengang hed Nørrelandevej, dannede 
grundlaget for bydelens opståen, i midten af 1800-tallet. Nørrebrogade har siden 
fungeret som bykerne med centrum for både handel og trafik på Nørrebro (Federspiel et 
al 1997:10). 
 
”Gaden er i høj grad stadig betegnet som en gennemskæringsgade, som er 
karakteriseret ved at selve gaderummet er lige så vigtigt som målet gaden 
fører til” (Juel Hansen et al 1995: 39-40). 
 
I slutningen af 1800-tallet havde Nørrebrogade et markant anderledes udtryk end i dag, 
på denne tid prægede hestevogne og sporvogne5  gadebilledet (Nielsen 1984: 54). 
Tempoet var langsommere, menneskerne færdedes hvor det passede dem på gaden og 
på grund af det ikke-automobile miljø, var der bedre plads til bylivets gøremål (ibid., 
1984: 33, 54, 55). 
Siden midten af det 20. århundrede har Nørrebrogade ændret sig markant, gaden er 
blevet mere og mere trafikeret. Dette har bl.a. resulteret i omfattende daglige 
trafikpropper, farlig trafik og voldsomme støj- og lugtgener. Gaden, hvis oprindelige 
funktion var at fungere som indfaldsvej fra nord (Andersen et al 1974: 18), var i 
                                            
5 Den elektriske sporvogn blev indført i 1897. 
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forbindelse med den nye voksende bydel blevet en integreret del af denne. Gaden var nu 
præget af fodgængere og cyklister, som foretog lokale gøremål på tværs af gaden. 
Denne færden blev besværliggjort med bilens stigende dominans i byrummet. På den 
ene side var bilen i vejen for livet på gaden, på den anden side var bylivet forstyrrende 
for bilen. Dette skabte derfor talrige trafikale afbrydelser og fareelementer, fuldstændig 
som man har set det i andre tætbefolkede og trafikerede områder. Nørrebrogades 
funktion som indfaldsvej var derfor blevet forringet kraftigt. Da omfanget af 
trafikpropper og andre trafikale knudepunkter havde nået bristepunktet, blev det 
besluttet at bygge Bispeeng-buen6 som ny indfaldsvej, for at aflaste Nørrebrogade 
(Petersen 1982: 22)  I kølvandet fulgte en lang række andre tiltag bl.a. en rundkørsel, nu 
kendt som Nørrebro Runddel. 
 
På det nutidige Nørrebrogade, mere end 30 år efter nogle af de første tiltag, bærer gaden 
stadig præg af de samme problemstillinger. Gadens funktion er ydermere hæmmet pga. 
gadens bredde, pladsen er trang både på kørebanen, cykelstien og på fortovet. Gaden 
indbyder ikke umiddelbart til ophold, pga. den høje trafikbelastning og fordi 
bevægelsesfriheden er indskrænket. Der er mange biler, fodgængere og cyklister på 
gaden, især i myldretiden. Det kan derfor tage lang tid at komme frem, uanset hvilken 
transportform der benyttes. Gadens udvikling, de daglige trafikpropper og den generelle 
dårlige funktionalitet af byrummet, koblet sammen med nye miljø- politiske tendenser, 
har ført til en ændring, for at gøre Nørrebrogade til en mere attraktiv gade. 
 
 
4.2 Adfærden på det tidligere Nørrebrogade 
På det tidligere Nørrebrogade, i slutningen af 1800-tallet, havde gaden til dels den 
samme udformning som i dag, dog havde den, trods dette, en markant anden påvirkning 
på brugernes adfærd og på bystrukturen. Gaden var dengang ikke domineret af den 
hårde trafik, på samme måde som den er det i dag, og blev derfor benyttet på en anden 
måde.  
 
                                            
6 En tre sporet motorgade der stod færdig i 1972. 
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Som nævnt i afsnit 3.2 Adfærdsændrende byplanlægning, er det nødvendigt, hvis man 
vil øge den bløde trafiks muligheder i byrummet, at skærpe den hårde trafik. Dette var 
ikke en nødvendighed på det givne tidspunkt, da den hårde trafik ikke var tilstede i 
samme omfang. De bløde trafikanter havde derfor mulighed for at agere i byrummet, 
som de ville, da de var den dominerende trafikform. Gaden havde ikke sit primære 
fokus på den bløde trafik i dens udformning, men gav mulighed for udfoldelse på en 
friere måde end i dag. Denne bystruktur må betegnes som den omtalte ’traditionelle 
bytype’, hvor mennesker mødes i byrummet for at handle og foretage andre praktiske 
gøremål. Fordi den hårde trafik ikke var dominerende, var den bløde trafik ikke truet af 
den. Forklaringen hertil kan findes i teoriafsnittet 3.2 Adfærdsændrende byplanlægning, 
hvor det forklares, at hvis de to trafikformer skal fungere bedst muligt i samme rum, må 
byrummet deles op således, at der ikke er tvivl om, hvor den enkelte trafikant bør 
færdes. Dette er i høj grad blevet nødvendigt i dag, hvor den hårde trafik er blevet den 
dominerende og kan være til fare for den bløde trafik. Udformningen af gaden kan på 
denne måde hjælpe brugeren til at agere mest hensigtsmæssigt. Da risikoen for 
trafikulykker i slutningen af 1800-tallet ikke var så høj, som den er i dag, var en 
opdeling af gaden ikke nær så nødvendig. De bløde trafikanters fysiske rum var derfor 
større, dog skulle der stadig være opmærksomhed på trafikken. 
 
Ligesom trafikmønstrene og de foretrukne trafikformer løbende ændrer sig, gør 
adfærden det også. Adfærdsændringen er en nødvendighed for at kunne begå sig i tæt 
trafikerede byrum. Grundene til de ændrende adfærdsmønstre skal bl.a. findes vha. 
rationel tænkning, samt i udformningen af byrummet. 
De basale forudsætninger for, at mennesker vil opholde sig i byrummet, var ikke de 
samme som i dag, da opholdet var en nødvendighed. De sociale relationer opstod 
dengang i højere grad i gaderummet. Dette frembragte, som beskrevet i afsnittet 3.2 
Adfærdsændrende byplanlægning, endnu flere mennesker, da et byrum opfattes som 
attraktivt, hvis der allerede ses mennesker i forvejen. 
 
I 1800-tallet var det i ringere grad et spørgsmål om at til- og fravælge sin transportform, 
og i højere grad om tilgængelighed, økonomisk ligeså vel som fysisk. På denne tid var 
der færre aspekter at medregne, set i henhold til afsnit 3.1.1 Individets forhold til 
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mobilitet, hvor der redegøres for disse. Mobilitet havde dengang en anden betydning for 
samfundet og for det enkelte individ. Den teknologisk-sociologiske tilgang var ligeledes 
tilstede på denne tid, da der her er at gøre med konstruktioner af det materielle og af 
kulturen. Socialt gav det mening, at man gik fra sted til sted, da dette i 1800-tallet var 
normen.  
Det var mere komplekst hvad en gade skulle tilbyde brugerne: den skulle indeholde alle 
de elementer der var behov for i dagligdagen, da muligheden for transport over længere 
strækninger ikke var så udbredt. 
Den bløde trafik var helt naturligt i centrum, derfor havde de ikke samme respekt for 
den hårde trafik, da de ikke i samme grad havde kendskab til konsekvenserne af denne. 
Dette ændrede sig i takt med den hårde trafiks udbredelse i samfundet, hvor gaden 
gennem tiden, blev præget af bilens dominans, hvilket fik stor betydning for 
Nørrebrogades struktur, gadebillede og byrum. 
 
 
4.3 Københavns Kommune; Begrundelser og hensigter for 
trafiksaneringen 
Efter at privatbilismen har vundet indpas på og omkring Nørrebrogade, har den 
langsomt overtaget byrummet og besværliggjort cyklister og fodgængeres færden. 
Københavns Kommunes hensigt med trafiksaneringen var bl.a. at gøre Nørrebrogades 
byrum mere attraktivt for bløde trafikanter. For at rette op på dette er det nødvendigt at 
komme den voksende bilisme til livs. Der var derfor brug for en omfattende 
trafiksanering af Nørrebrogade og her er det Kommunens formål; 
 
”… at fodgængere, cyklister  og bustrafik opnår en mærkbar forbedret 
fremkommelighed, samtidig med at der opnås kvalitative forbedringer af 
byrummet, og uden at det går ud over trafiksikkerheden.” 7.  
 
Københavns Kommunens trafiksaneringsforslag har været lang tid undervejs og flere 
grupper, deriblandt en kommunal projektgruppe, lokale interessegrupper og 
                                            
7http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/Anlaegsprojekter/GaderOgVeje/Noerrebrogade/Politisk
%20baggrund.aspx, Bilag 13: Helhedsplan model 4, 1. etape, side 4 (Besøgt d. 09.11.2009) 
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konceptudviklingsgrupper, blev oprettet, for at bidrage med hjælp. Desuden var også 
Agenda 21, Møller & Grønborg, COWI og MOVIA8 involverede i projektet, for at 
hjælpe Københavns Kommune med udformningen af den bilfrie gade9.  
Til sidst blev der udformet og fremlagt tre mulige løsningsmodeller. Disse blev, i 
samarbejde med Kommunen, erhvervsdrivende på gaden og beboerrepræsentanter, 
udviklet af COWI og Møller & Grønborg. De tre modeller viste tre forskellige 
løsningsforslag for nedprioritering af bilisme i gadebilledet, og herudfra var det muligt 
at sammensætte flere forskellige forslag10. 
 
Ved Løsningsmodel 1 foreslås en enkelt bussluse11 på hele Nørrebrogade, resten af 
gaden skulle forblive åben for biltrafik. Til gengæld ville kørebanen være maksimalt 
indsnævret til fordel for cyklister og fodgængere. Dertil foreslås busperroner ved 
stoppestederne. Da denne model ikke ville skabe meget mere rum for de bløde 
trafikanter, ville der i stedet blive fokuseret på at skabe attraktive pladser og torve 
omkring de samlingspunkter, der i forvejen ligger på og omkring Nørrebrogade, såsom 
Stefans Kirke og Nørrebro Park. Desuden ville de tilstødende sidegader til 
Nørrebrogade blive brugt til vareaflæsning og enkelte parkeringspladser12.  
 
Denne model ville ikke have tilgodeset den bløde trafik på Nørrebrogade, sådan som det 
var Kommunens hensigt. Der ville dog være blevet skabt mere rum, da de små pladser 
kunne have åbnet op for byrummet.  
Da modellen fokuserer på et større område, forventes tiltagenes intensitet ikke at have 
stor effekt. 
 
Løsningsmodel 2 ville lade trafikken ensrette, hvilket ville give mere plads til busser, 
cyklister og fodgængere, da der til dette forslag kun skulle bruges en enkelt kørebane. 
Foruden inddragelse af plads til ekstra gangarealer for fodgængere og bredere 
                                            
8 Agenda 21; er en plan for bæredygtig udvikling i det 21. århundrede, der blev vedtaget på FNs 
konference for miljø og udvikling i 1992. Møller & Grønborg; er et arkitekt- og 
planlægningsfirma. COWI; er en rådgivningsvirksomhed, der arbejder med ingeniørteknik, 
miljø og samfundsøkonomi. MOVIA; er hovedstadens trafikselskab. 
9 Ibid., Helhedsplan for Nørrebrogade, side 9-10 (Besøgt d. 06.12.2009) 
10 Ibid., Helhedsplan for Nørrebrogade, side 10 (Besøgt d. 06.12.2009) 
11 Strækning på gaden, hvor kun busser har tilladelse til at køre. 
12 Ibid., Helhedsplan for Nørrebrogade, side 14-15(Besøgt d. 06.12.2009) 
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cykelstier, ville små indfaldsgader blive lukket, med henblik på at kunne udnytte 
hjørnerne til små pladser. Københavns Kommune antager, at dette ydermere ville skabe 
mere sollys på Nørrebrogade13. 
 
Med denne model vil der, i højere grad end i model 1, blive fokuseret på de bløde 
trafikanter idet de får mere plads. Ifølge Københavns Kommune vil sollys desuden 
skabe et mere attraktivt byrum for de bløde trafikanter, da deres ophold påvirkes af 
vejrforhold. Dette stemmer overens med Kommunes hensigt med byrummet. 
Dog vil tiltaget i særdeleshed kræve god skiltning og information omkring brugen af 
gaden. Ved mangel på skiltning og vejledning, vil der være risiko for at nogle bilister 
ikke overholder reglerne om ensretningen.  
 
Løsningsmodel 3 er den mest radikale. Her foreslås, at Nørrebrogade lukkes for 
gennemkørende biltrafik, med undtagelse af ærindekørsel for handelsdrivende samt 
bustrafik. Da der hovedsageligt ikke skulle være mulighed for bilkørsel, ville der opstå 
et stort rum, som kunne indrettes til fordel for den bløde trafik. Der ville derfor blive 
taget højde for et attraktivt byrum, med bl.a. flere cykelstativer og bænke. Desuden ville 
udstillinger og afsætning på gaden blive en større mulighed for handelsdrivende14. 
 
Modellen virker attraktiv for bløde trafikanter, der, ved første øjekast, opfattes som 
værende højeste prioritet. Da private bilister ikke længere vil have adgang til gaden, 
giver det stor tryghed for bløde trafikanter at begå sig på gaden. Dog udvindes ikke 
yderligere mere plads af denne model. Det ville her være nødvendigt at bibeholde 
kørebanen i midten af gaden, udvidelser af cykelstier og fortove ville derfor kun i ringe 
grad være muligt. Den trafikale sikkerhed ville i høj grad være forbedret, da 
sammenstød mellem bilister og cyklister eller fodgængere blive nedsat. Dog kunne det 
frygtes at bilister, der trodser restriktionerne, ville være til stor gene, da de ikke 
forventes i byrummet, og ingen derfor ville have opmærksomhed på dem. 
 
                                            
13 Ibid., Helhedsplan for Nørrebrogade, side 16 (Besøgt d. 06.12.2009)!
14 Ibid., Helhedsplan for Nørrebrogade, side 16-17 (Besøgt d. 06.12.2009) 
 45 
De tre løsningsmodeller indeholder alle brugbare elementer, men stående alene sås 
ingen som attraktive nok. En fjerde model, som samlede elementer fra de tre andre, blev 
derfor udformet. På baggrund af Kommunens designevaluering, har yderligere 
konstruktioner vist sig at være nødvendige. 
Som den væsentligste trafikændring i Løsningsmodel 4, er der oprettet bilfrie zoner til 
fordel for bustrafik. Dernæst er kørebanen på hele gaden indsnævret til kun en enkelt 
bane i hver retning. Flere sidegader er tilmed blevet lukket af, for at undgå svingbaner. 
Dette skaber mere rum til cyklister og fodgængere, samt øger mulighederne for 
udformning af ”flekszoner” 15 og busperroner16. 
Denne endelige model, som skulle udgøre forsøgsprojektet, blev sat i gang i oktober 
2008. En tre måneder lang forsøgsperiode, med yderligere forlængelse på ni måneder, 
havde til formål at indsamle viden og planlægge hvordan forsøget videre skulle forløbe. 
Det var stort set lykkedes Kommunen at fjerne den private biltrafik fra Nørrebrogade, 
men stadig meget arbejde var i vente. For at komme forvirringen omkring de nye regler 
til livs, måtte flere restriktioner og informationer til. Løbende forbedringer skulle gøre 
trafiksaneringen nemmere at forholde sig til. 
 
 
4.4 Nørrebrogades bytype før trafiksaneringen 
I dette afsnit vil vi gennem en analyse af Nørrebrogade belyse hvilken bytype vi antager 
Nørrebrogade tilhørte, før trafiksaneringen trådte i kraft i 2008. Vi vil i analysen tage 
udgangspunkt i de tidligere nævnte bytyper i afsnit 3.4.3 Bytyper og de dér nævnte 
kriterier. 
 
Som tidligere nævnt var Nørrebrogade før trafiksaneringen domineret af hård trafik og 
fungerede overvejende som en gennemkørselsgade. Pga. af de trafikale forhold var 
gaden kun et sted man opholdt sig, hvis det var nødvendigt. Derfor var der ikke plads til 
fysisk udfoldelse og bevægelse i byrummet. De mange biler medførte en øget risiko for 
                                            
15 Områder, der skal fremme byrummets attraktivitet. 
16http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/Anlaegsprojekter/GaderOgVeje/Noerrebrogade/Politisk
%20baggrund.aspx, Bilag 13: Helhedsplan model 4, 1. etape, side 8 (Besøgt d. 09.11.2009)!
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bløde trafikanter og udledte desuden megen støj, hvilket var med til at mindske lysten 
til at bruge byrummet som mødested. 
Yderligere gjorde de smalle cykelstier og fortove det vanskeligt for den stigende 
mængde bløde trafikanter at færdes på Nørrebrogade. Gaden indbød dermed ikke til 
gåture og var ikke egnet som mødested. Endvidere optog af- og pålæsningszoner og 
parkeringspladser et stort areal af byrummet, hvor de smalle fortove og cykelstier ellers 
kunne være blevet udvidet. 
Grundet samtlige ovennævnte forhold mener vi, at Nørrebrogade opfylder kriterierne 
som en bil-invaderet bytype (Gehl et al 2003b: 97-104). 
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5. Nørrebrogades nutid 
I dette afsnit gennemgår vi Nørrebrogade, som den ser ud efter Københavns Kommunes 
trafiksanering. Det vil blive beskrevet hvordan gaden fungerer nu, ifølge Kommunen, 
og hvordan trafiksaneringen har ændret byrummet. Desuden vil vi inddrage vores 
observationer, og ud fra dem lave en analyse af gadens problematikker og 
knudepunkter. Analysen laves med henblik på at forstå, hvorfor disse problematikker 
opstår og hvordan vi kan ændre gaden for at undgå dem. Yderligere vil vi beskrive 
Nørrebrogade som bytype, som den ser ud i dag. 
 
5.1 Københavns Kommune; som gaden ser ud i dag  
Den nu lidt over et år gamle forsøgsordning på Nørrebrogade har fået blandet kritik. 
Restriktionerne har gjort det nemmere for bløde trafikanter at færdes på gaden, men 
omvendt har selvsamme tiltag skabt forvirring og kaos. Desuden indeholder byrummet 
ikke de dele, vi finder nødvendige for den ønskede adfærd. 
 
For at tilgodese bløde trafikanter og byrummet som helhed er der foretaget ændringer i 
udformningen af selve gaden, dette for at opnå bedre fremkommelighed for både 
buspassagerer, cyklister og fodgængere. Da kørebanen er maksimalt indskrænket til kun 
én bane i hver retning, giver det mulighed for udvidelse af cykelstier og fortove. 
Fortovene er udvidet på få strækninger for at tilgodese fodgængernes behov, men 
generelt har der i trafiksaneringen ikke været særlig stor opmærksomhed på denne 
gruppe, da fodgængere er påvirket af vejrforhold og årstid17. Til gengæld er der blevet 
gjort mange tiltag for bustrafikken og cyklismen. Her er et af de væsentligste tiltag, 
ifølge Københavns Kommunen, busperronerne. Busperronerne gør, at buspassagerer 
føler sig tryggere, idet sammenstød med cyklister, der ikke overholder deres vigepligt, 
er stærkt reducerede.18  
 
                                            
17http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/Anlaegsprojekter/GaderOgVeje/Noerrebrogade/Politisk
%20baggrund.aspx, Bilag 1: Helhedsplan, Evaluering af forsøgsprojektets trafikale 
konsekvenser, side 32 (Besøgt d. 09.11.2009) 
18Ibid., Bilag 5: MOVIA, side 1 (Besøgt d. 09.11.2009) 
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”De nye fremrykkede stoppesteder med perron for ventende passagerer 
medfører færre stop for cyklisterne. Desuden medfører det færre 
potentielle konflikter og dermed alt andet lige mindre risiko for ulykker 
mellem cyklister og buspassagerer”
19.  
 
De udvidede busperroner anses for at være et af de væsentligste tiltag, da især antallet af 
uheld mellem cyklister og buspassagerer har været stort. Med busperronerne skal 
cyklisterne ikke længere holde tilbage for på- og nedstigende buspassagerer, da de kan 
blive stående på perronen og vente, til der er frit for cyklister. Dette er ifølge 
Københavns Kommune både positivt for cyklisternes gennemkørsel, da det begrænser 
afbrydelser, og for sikkerheden, da risikoen for ulykker i høj grad er mindsket20.  
Lige såvel som det sociale liv på det fornyede Nørrebrogade er en mærkesag hos 
Kommunen, er sikkerheden det også. Sammenstød mellem cyklister og buspassagerer 
har været i fokus, og med disse busperroner ser problemet, ifølge Københavns 
Kommune, ud til at være løst. MOVIA støtter forsøgsprojektet og anbefaler at få gjort 
det permanent, da de har større fremkommelighed efter det reducerede antal privatbiler 
på gaden, og de kommer hurtigere frem mellem stoppestederne21. 
 
Der ses stadig bilister, som trodser det nye kørselsforbud i de bilfrie zoner og ifølge 
Københavns Kommunen er der i myldretiden ca. hvert andet minut en bilist, der 
overskrider forbuddet22. Det skyldes bl.a. den manglende skiltning og information i 
trafiksaneringens nærområde. 
I Kommunens helhedsplan, ’Evaluering af forsøgsprojektets trafikale konsekvenser’, 
gennemgår kommunen selv, hvilke konsekvenser forsøget har haft. 
 
”Det er vigtigt at bemærke, at skiltningen i forsøgsperioden var uklar og 
skiftende med hensyn til ovennævnte forbud. På visse tidspunkter 
                                            
19Ibid., Bilag 1: Helhedsplan, Evaluering af forsøgsprojektets trafikale konsekvenser, side 26-27 
(Besøgt d. 09.11.2009)!
20Ibid., Bilag 1: Helhedsplan, Evaluering af forsøgsprojektets trafikale konsekvenser, side 27 
(Besøgt d. 09.11.2009) 
21 Ibid., Bilag 5: MOVIA, side 1 (Besøgt d. 09.11.2009 
22Ibid., Bilag 1: Helhedsplan, Evaluering af forsøgsprojektets trafikale konsekvenser, side 22 
(Besøgt d. 09.11.2009) 
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manglede skilte med gennemkørsel forbudt, hvilket givetvis har fået mange 
til bevidst eller ubevidst at trodse forbuddet. Endvidere er det vigtigt at 
bemærke, at antallet af ulovlige kørsler er meget følsomt over for, hvordan 
politiet kontrollerer og sanktionerer forbuddet.”
23
 
 
Problemet med skiltningen er en af de restriktioner, som Kommunen løbende har 
forsøgt at rette op på under forsøgsperioden. Dette er bl.a. gjort ved at husomdele 
Kommunens ”Mini-guide” til brugen af Nørrebrogade; desuden er det, via Kommunens 
hjemmeside, muligt at udprinte et detaljeret kort over det trafiksanerede område og 
omkringliggende område, hvor det tydeligt fremgår, hvor man må og ikke må køre24. 
 
Overordnet fungerer Københavns Kommunes trafiksanering, og den varetager de 
interesser og interessenter, den var skabt for. Kommunen er påbegyndt udformningen på 
et mere attraktivt byrum, og der er gjort flere byplanmæssige tiltag. Problemet med 
gentagne overskridelser af de nye forbud, hænger som tidligere nævnt sammen med den 
ringe skiltning, hvilket Kommunen nu har et skærpet fokus på. Der vil derfor, når 
forsøgsprojektet er færdiggjort i år 201025, være flere restriktioner, ændringer og 
forbedringer til udformningen. 
 
 
5.2 Analyse af Nørrebrogades nutid ud fra observationerne 
I dette afsnit vil vi, ud fra vores observationer af Nørrebrogade, analysere strækningens 
problematikker. Vi vil lægge vægt på hele strækningen, men især med fokus på de to 
kryds ved Fælledvej og Elmegade/Stengade, da vi antager, at disse to kryds er 
hovedknudepunkterne og bindeled for resten af strækningens problematikker.  
 
 
                                            
23Ibid., Bilag 1: Helhedsplan, Evaluering af forsøgsprojektets trafikale konsekvenser, side 22 
(Besøgt d. 09.11.2009) 
24http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/Anlaegsprojekter/GaderOgVeje/Noerrebrogade/Infomat
eriale.aspx (Besøgt d. 09.11.2009) 
25http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/Anlaegsprojekter/GaderOgVeje/Noerrebrogade/Politisk
%20baggrund.aspx, Projektforslag for Nørrebrogade, 1. etape, incl. ændringsforslag (Besøgt d. 
09.11.2009)!
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5.2.1 Fælledvej/Nørrebrogade krydset 
Som tidligere nævnt, var Nørrebrogade før trafiksaneringen fokuseret på biltrafik, 
hvilket tydeligt ses i krydset mellem Fælledvej og Nørrebrogade. Den bilfrie zone på 
strækningen har hverken været til cyklisternes eller fodgængernes fordel, i og med at 
cykelstierne og fortovene er forblevet de samme. På trods af udspillet med bløde 
trafikanter i fokus, opleves ingen fortrinsret i forhold til hård trafik. 
 
Under en af vores objektivistisk rettede observationer, arbejdede vi fokuseret med 
krydset ved Fælledvej og Nørrebrogade. Her konstaterede vi en generel problematik, på 
baggrund af de smalle cykelstier i begge kørselsretninger. Ud fra afsnit 3.5.2 Bilisme og 
politik og bilag 1 kan det bekræftes, at en stigning af cykeltrafikanter er en realitet på 
baggrund af den nye lokalpolitiske dagsorden, hvilket bør efterleves i form af bredere 
cykelstier, for ikke at udvikle nye knudepunkter i dette miljøorienterede samfunds 
udvikling.  
Vi så en tendens til kødannelse på cykelstierne, når cyklisterne holdt for rødt i krydset, 
hvilket var især var markant i myldretiden. På Nørrebrogade, overfor Fælledvej, 
resulterede dette ofte i pladsmangel på cykelstien, og da cyklisterne kom kørende fra 
Fælledvej, så de sig nødsaget til at opholde sig på vejen, hvilket placerede dem i et 
usikkert område (figur 5.2.1a). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 5.2.1a    Figur 5.2.1b 
 
En anden problematik for cyklisterne opstår, når de skal dreje til venstre ned ad 
Fælledvej fra Nørrebrogade (figur 5.2.1b). Byrummets udformning tager ikke højde for 
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denne handling, hvilket igen sætter cyklisten i en usikker position. Under vores 
observation opdagede vi flere forskellige alternativer, som cyklisten benyttede sig af, 
når denne ventede på grønt lyssignal; cyklisten placerede sig på fortovet, for dermed 
ikke at være i vejen for de bagfra kørende cyklister, eller cyklisten placerede sig på 
venstre yderkant af cykelstien, for dermed hurtigt at kunne komme over vejen, for ikke 
at stå i vejen for de modkørende biler ved grønt lys. Ingen af disse løsninger finder vi 
acceptable, da cyklisten enten placerer sig selv i en usikker situation eller tager pladsen 
på fortovet, som i forvejen er snævert i dette kryds.  
Nutidens byplanlægning sætter krav til, at udformningen af et byrum skal være 
attraktivt og sikkert for brugerne, hvilket påpeges i afsnit 3.3 Byplanlægning under 
udvikling gennem årene. Vi mener dermed ikke, at Københavns Kommune har fulgt 
udviklingen inden for byplanlægning, da den med flere interaktioner i krydset, placerer 
cyklisten i en usikker situation. 
 
Ud fra vores første observation med en fænomenologisk tilgang, agerede vi bl.a. som 
cyklister på gaden. Her oplevede vi på cykelstien før svinget indtil Fælledvej i retning 
mod Elmegade/Stengade en tendens til kødannelse ved rødt lyssignal. Vi konstaterede 
også her, at dette skyldes de smalle cykelstier. Hvordan dette påvirker den enkelte 
cyklists adfærd, vil vi komme ind på i afsnit 5.2.2 Elmegade/Stengade krydset. 
 
Under alle tre former for observation så vi hvordan samtlige cyklister kørende i 
retningen mod centrum, både fra Fælledvej og Nørrebrogade, kørte over for det røde 
lyssignal ved fodgængerovergangene (figur 5.2.1d), når der ikke var nogen fodgængere. 
For både cyklister og bilister kørende fra Fælledvej, er dette lovligt ifølge 
færdselsloven, men det modsatte er tilfældet for cyklisterne kørende fra Nørrebrogade.  
Der er fuldt optrukket spærrelinje ved den første fodgængerovergang, som cyklister skal 
holde tilbage for (figur 5.2.1c), som beskrevet i bekendtgørelsen af færdselsloven §4 
stk. 126. Da vi agerede som deltager som observatør kørte vi denne rute, for at forstå, 
hvad der påvirker cyklisten til at bryde denne færdselslov, og efterfølgende hvad der 
ville ske, hvis vi overholdt færdselsloven. 
                                            
26 ”Trafikanter skal efterkomme de anvisninger for færdslen, som gives ved færdselstavler, 
afmærkning på kørebane eller cykelsti, signalanlæg eller på anden måde, jf. § 95.” (§4 stk. 1) 
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=105162 (Besøgt d. 09.12.2009) 
 52 
Under første forsøg fandt vi det naturligt at overtræde lovene, da vi på forhånd var 
bevidste om, at det ikke ville få betydning for vores sikkerhed, da vi i forvejen havde en 
forventning til forløbet – man kører på cykelstien og kommer ikke i nærheden af biler 
og føler sig derfor ikke usikker. Ud fra afsnit 3.1.3 Forventninger og adfærd på vejen 
kan vi dermed antage, at størstedelen af cyklisterne, som befinder sig på strækningen i 
myldretiden, forud har en forventning til forløbet, da vi antager, at de regelmæssigt 
benytter sig af denne strækning. 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
Figur 5.2.1c            Figur 5.2.1d 
 
Under andet forsøg, da vi agerede i henhold til færdselsloven, oplevede vi en irritation 
fra de medkørende cyklister, da vi tydeligvis uventet for dem stoppede op ved rødt 
lyssignal. Med vores antagelse af, at mange brugere af gaden er regelmæssige brugere, 
må denne irritation skyldes, at de ikke forventer dette stop. Dermed må man 
konkludere, at denne overtrædelse af færdselsloven er hyppig. Her spiller den førnævnte 
autopilot en væsentlig rolle: de regelmæssige brugere er så vandt til denne overtrædelse, 
at de forventer den, og dermed ikke er opmærksomme på en ændring der foregår lige 
foran dem.  
Som tidligere beskrevet i afsnit 3.1.3 Forventninger og adfærd på vejen, kan en lang 
lige vej som Nørrebrogade virke ensformig, hvilket kan bevirke en mental 
underernæring. Dette bidrager til yderligere fare i denne situation, da en trafikant med 
mental underernæring har en tendens til at øge hastigheden. Her kan den høje hastighed 
og det uventede stop ende i et sammenstød. 
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Under samtlige observationer oplevede vi flere forskellige problemstillinger ud fra de to 
lyskryds på strækningen. Ved krydset hvor Fælledvej munder ud i Nørrebrogade opstår 
der flere unødvendige konflikter i interaktionen mellem trafikanterne. Vi både oplevede 
og så hvordan disse konflikter opstod, fordi de forskellige aktører ikke var 
opmærksomme nok på hinandens måder at agere på i krydset, men mere fokuserede på 
egne handlinger. Vi kan derfor på baggrund af vores observationer konkludere, at 
lyssignalets rolle ikke er fyldestgørende. 
 
5.2.2 Elmegade/Stengade krydset 
Under vores objektivistisk rettede observationer ved krydset Elmegade/Stengade, 
observerede vi, hvordan byplanlægningen er med til at forme en problematisk 
mobilitetsadfærd hos både den hårde og bløde trafik. Eksempelvis ses det ved de ikke-
eksisterende markeringer af cykelstier på strækningen. Der er her tale om strækningen 
igennem krydset, med kørselsretning mod centrum.  
De ikke-eksisterende markeringer af cykelstier nedsætter sikkerheden hos cyklisterne, 
idet flere bilister efter trafiksaneringen drejer til højre ned af Stengade. Det er derfor 
svært for cyklister at vide hvor de skal placere sig i forhold til bilisterne, når de venter i 
bilistens højre-svingbane (figur 5.2.2a). De ikke-eksisterende markeringer af 
cykelstierne er samtidig med til at forvirre, når de krydser vejen, igen fordi de ikke er 
bevidste om, hvor de skal placere sig i forhold til bilisterne. Der kører op til fem 
personer ved siden af hinanden gennem krydset og ender derfor langt ude på kørebanen 
(figur 5.2.2a).  
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 5.2.2a                    Figur 5.2.2b 
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Vi observerede, som det også ses på figur 5.2.2a, at krydset ofte blev brugt som 
overhalingsbane. Disse overhalinger, mener vi, er en følge af smalle cykelstier inden og 
efter krydset. Vi konstaterede, at de smalle cykelstier ikke kunne rumme den nuværende 
cykeltrafik. Dermed presses cyklisterne i deres adfærd, da tiden ligeledes er 
dominerende i vores adfærd på hverdagsrejser, som antaget i afsnit 3.1.1 Individets 
forhold til mobilitet.  
Da transportsystemet her antages at fungere, som formidling mellem handlinger i 
samfundet, må man gå ud fra at brugerne ofte er på vej til eller fra en aktivitet, og derfor 
ønsker at komme frem forholdsvis hurtigt. Dette kan medvirke til en stressende adfærd i 
trafikken. Derfor konkluder vi, at de smalle cykelstier er med til at presse cyklisterne på 
deres hverdagsrejse, pga. kødannelser og pladsmangel på cykelstierne.  
 
I vores objektivistisk rettede observation så vi samtidig, at der i Elmegade/Stengade 
krydset fra Stengade til Elmegade, heller ikke forefindes en markeret cykelsti, hvilket 
forvolder problemer for cyklisten. Da krydset mellem de to veje ligger forskudt af 
hinanden, ender cyklisten ofte langt ude i krydset (figur 5.2.2b). Gehl (2003a) påpeger, 
at man kan benytte et design, til at ændre brugernes adfærd i en ønsket retning, hvilket 
er beskrevet i afsnit 3.2 Adfærdsændrende byplanlægning. Sikkerheden ved denne 
adfærd mindskes, da cyklisten befinder sig ude på kørebanen. Situationen der her 
nævnes er, når bilisterne kører fra Elmegade og drejer til højre ned ad Nørrebrogade. 
 
     Vi observerede desuden gentagende gange, at cyklister på problematisk vis 
overtrådte bekendtgørelsen af færdselsloven §49 stk. 327, når cyklisterne i samme kryds 
skal foretage et venstresving fra Stengade til Nørrebrogade med kørselsretning mod 
Nørrebros Runddel. Sikkerheden er igen også minimal for cyklisten, da den kommer til 
at holde på den modsatte side af sving-retningen, altså på højre side af bussen, hvilket 
medfører at cyklisten skal krydse bussen, når den foretager sit venstre-sving. Bussen 
holder samtidig på modsatte side af cyklisterne i forhold til det højre-sving, den skal 
foretage, fra Stengade og op ad Nørrebrogade mod Fælledvej. 
 
                                            
"E”Cyklist, der ønsker at svinge til venstre, skal fortsætte gennem krydset til dets modsatte side 
og må først foretage svingningen, når det kan ske uden ulempe for den øvrige færdsel.” (§49 
stk. 3) https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=105162 (Besøgt d. 09.12.2009)!
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Ved vores objektivistiske observation så vi endnu en problematik. Idet bilister, der kører 
på Nørrebrogade fra Nørrebro Runddel med kørselsretning mod centrum, viser tegn til 
at foretage et højre-sving ned ad Stengade, der alligevel fortsætter lige over i krydset. 
Denne handling er både en overtrædelse af færdselsloven og en risikabel situation for 
cyklisterne, der kører flere side om side i krydset og derfor skaber risiko for 
sammenstød med biler. 
Ved valget af bilen som transportform ligger der en tilfredsstillelse i den frihed det 
giver, hvilket påpeges i afsnit 3.5 Grunde til bilbaserede byer. Den bilfrie zone 
reducerer friheden for bilisten, og da bilen en sammenknytning med begrebet frihed, 
trodser mange bilister trafiksaneringen. Det er samtidig problematisk, når krydsende 
bilister møder modkørende busser i krydset, da det sænker bussens flow, idet at den skal 
holde tilbage for de krydsende bilister. 
 
Ydermere så vi i vores objektivistisk rettede observationer ved krydset 
Elmegade/Stengade, at lyssignalets skift har et kort tidsinterval, hvilket ofte medfører 
problemer, når bus 3a skal foretage et venstresving fra Nørrebrogade til Stengade. 
Problemet ligger i, at lyssignalet når at skifte til rødt, inden alle modkørende trafikanter 
har krydset vejen. Dermed krydser bus 3a trafikken, når lyssignalet er skiftet til rødt og 
sænker derfor yderligere flowet for den øvrige trafik, som i mellemtiden har fået grønt 
lys. 
 
5.2.3 Busperronerne/bussluserne 
Ved en af vores fænomenologiske observationer observerede vi de nyanlagte 
busperroner på strækning, som, ifølge Københavns Kommune, er med til at øge 
sikkerheden hos buspassagerer. Vi oplevede også en problematik ved busperronerne.  
Der forekommer forvirring hos både cyklister og buspassagerer, idet det er problematisk 
for de afventende buspassagerer at krydse den stærkt trafikerede cykelsti (figur 5.2.3a).  
 
Vi oplevede irritation hos buspassagerne der ønskede at krydse cykelstien i forventning 
om, at cyklisterne stoppede op for buspassagerne. Dette er problematisk i forhold til 
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bekendtgørelsen af færdselslovens §27 stk. 428, da der konstant forekommer store 
samlinger af cyklister, der forhindrer buspassager i at krydse cykelstierne. Vi 
konkluderer hermed, at busperronerne som opholdssted for de nedstigende 
buspassagerer ikke er gennemtænkt i forhold til krydsning af cykelstien. 
  
Vi oplevede samtidig, problematikken ved bussluserne der forhindrer  
udrykningskøretøjer at bruge strækningen. Bussluserne er ofte optaget i begge 
kørselsretninger, derfor kan det til tider være vanskeligt for udrykningskøretøjer at 
passere (figur 5.2.3b). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                Figur 5.2.3a               Figur 5.2.3b 
 
5.2.4 Fortovene på strækningen 
Ud fra alle de foretagende observationer kan vi konstatere, at fodgængerne oplever 
pladsmangel flere steder på strækningen. Da vi observerede ud fra en objektivistisk 
tilgang, var det tydeligt at se, at gaden havde et flow, som drev både cyklister og 
fodgængere. Som nævnt i afsnit 4.2 Københavns Kommune; Begrundelser og hensigter 
for trafiksaneringen, ønskede Københavns Kommune, som følge af trafiksaneringen, et 
mere attraktivt byrum, hvor brugerne ville benytte rummet mere konsekvent end før 
tiltaget. Dette mener vi er mislykket i den nye udformning af gaden. Fortovene lægger 
                                            
28 ”Ved busstoppested, beliggende ved kanten af cykelsti, hvor passagererne ikke optages fra 
eller afsættes på et areal, der er særligt indrettet for dem, skal de kørende på cykelstien holde 
tilbage og om fornødent standse for på- eller afstigende passagerer.” (§27 stk. 4) 
https://www.retsinformation.dk/Forms/R0710.aspx?id=105162 (Besøgt d. 09.12.2009) 
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stadig op til et pressende flow præget af travlhed. Som beskrevet i afsnit 3.2 
Adfærdsændrende byplanlægning påvises det, at udformningen af gaden og muligheder 
på denne, har en stor relevans for, om brugerne vil finde gaderummet attraktivt. De 
handelsdrivende på Nørrebrogade forsøger at følge op på denne påstand med 
udstillingerne på fortovene, men da fortovene ikke er brede nok, er dette problematisk. 
 
Under vores observation, hvor vi deltog som observatør, oplevede vi tydeligt det 
ovennævnte flowproblem på fortovene. Da vi under observationen også agerede som 
observatører, stoppede vi flere gange op for at diskutere forskellige hændelser. 
Fortovene egnede sig ikke til standsning, hvilket var tydeligt i og med flere fodgængere 
måtte gå ud på cykelstien, for at kunne passere. Dette medførte, at man følte sig tvunget 
til at følge flowet og ikke sin egen lyst med henblik på færden. 
 
Som tidligere nævnt indeholder Nørrebrogade et stort antal cyklister. Ud fra vores 
objektivistiske observationer så vi hvordan cyklisterne heller ikke har mulighed for at 
udnytte strækningens rum, men derimod bruger gaden som gennemkørselsgade. 
Københavns Kommune har dermed heller ikke gennemtænkt byrummet som attraktivt i 
forhold til cyklisterne. 
 
5.2.5 Bilbaserede bilfrie zoner 
De observationer vi foretog udenfor myldretiden gjorde os opmærksomme på, at gaden 
til tider ligger øde hen. Dette kan skyldes den forvirring der er opstået omkring den 
generelle opfattelse af gaden, og som nævnt var bilen tidligere dominerende for 
forståelsen af Nørrebrogade. Nu da bilen er fjernet, opstår der forvirring i adfærden hos 
brugerne. Det er ikke længere klart, hvordan gaden skal opfattes og benyttes. Dermed 
bliver byrummets muligheder ikke udnyttet. Dette vidner, som tidligere nævnt, om at en 
bilbaseret gade ikke bliver ikke-bilbaseret, blot ved at fjerne bilerne. 
Da byrummet skal indbyde til at være et mødested, vil det være forkert at vende fokus 
mod den offentlige trafik, da byrummet ikke kun skal rumme trafikken, det skal tillige 
danne rammer for sociale aktiviteter, som antaget i afsnit 3.4 Byplanlægningsprocessens 
nye fokuser. Ifølge afsnit 3.2 Adfærdsændrende byplanlægning vil et byrum ligge øde, 
hvis det ikke er attraktivt for brugerne.  
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Københavns Kommune ønskede et attraktivt byrum for den bløde trafik og oprettede 
derfor den bilfrie zone på strækningen. På figur 5.2.5a ses det tydeligt hvordan 
størstedelen af gadens rum er henvendt til tungere køretøjer, på trods af at de private 
biler er blevet fjernet. Vi kan hermed konkludere, at et byrum som Nørrebrogades ikke 
kan være attraktivt for både hård og blød trafik. Det nødvendiggør en radikal ændring af 
byrummet for at opnå det ønskede resultat. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
        
     Figur 5.2.5a 
 
 
5.3 Nørrebrogades nuværende bytype 
Da Københavns Kommune anlagde trafiksaneringen, var det ud fra et ønske om at gå 
fra en bil-invaderet by til en generobret by. Dette er ikke lykkes, da Nørrebrogade ikke 
opfylder kriterierne for en generobret by. 
 
Ved forsøget på at gøre Nørrebrogade delvist bilfrit, ønskede Københavns Kommune at 
styrke gadens byliv og forbedre forholdene for cyklisterne29. Som det fremgår af afsnit 
5.1 Københavns Kommune: som gaden ser ud i dag, bruges Nørrebrogade stadig som 
                                            
29http://www.kk.dk/Borger/ByOgTrafik/Anlaegsprojekter/GaderOgVeje/Noerrebrogade/Om%2
0projektet.aspx (Besøgt d. 02.12.2009). 
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gennemkørselsgade. Samtid er gaden stadig bilbaseret trods fjernelsen af bilen og ligger 
til tider øde hen, da tiltagene ikke er attraktive nok for den bløde trafik. 
Vi mener, på baggrund af de analyserede observationer i afsnit 5.2 Analyse af 
Nørrebrogade ud fra observationer, at generobringen af byrummet er mislykkedes. 
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6. Nørrebrogades fremtid 
6.1 Design-konklusions-model 
 
 
 
      
 
 
 
   Figur 6.1a 
 
Vi kan benytte ovenstående model (figur 6.1a), til at konkludere, at Københavns 
Kommunes design af trafiksaneringen på Nørrebrogade er mislykket. Kommunen 
opdagede et problem, ’overbelastning af gaden’, efter at have betragtet den første boks, 
’bløde trafikanter, bustrafik og byrum’, og de valgte at anlægge en trafiksanering på 
Nørrebrogade for at løse problemet. De benyttede sig af ’ekspertundersøgelser og 
lignende forsøg’ fra ’vidensbasen’ til udformning af designet. De foretog en lang række  
undersøgelser, hvor de inddragede repræsentanter fra den første boks i fokusgrupper, til 
borgermøder og under observationer, for at opnå et tilfredsstillende design.  
 
Kommunen benyttede den midterste boks, ’bilfrie zoner, busperroner og flekszoner’ 
adskillige gange til at evaluere deres løsningsforslag. Da projektet var besluttet, 
benyttede de desuden hyppigt denne boks, da de anlagde en lille del af designet, 
evaluerede det, prøvede det af, tog fat i de nyopståede problemer, designede en ny 
model og evaluerede denne. Københavns Kommune opnåede hermed et design, som de 
mente ville opfylde alle tilstødende problemer. Dette blev anlagt på Nørrebrogade.  
Et design fungerer sjældent første gang det afprøves, og nogle gange kommer 
problemerne først tilkende, når designet bliver udført i praksis. Derfor evaluerede 
Kommunen igen forslaget og inddragede her igen den højre og venstre boks for at 
undersøge, om nogle problemer var blevet overset. De startede herefter arbejdet med det 
endelige design, som vil blive anlagt i 2010. 
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Københavns Kommunes design er mislykket, da kommunens behov var et forskønnet 
byrum med de bløde trafikanter i fokus. Kommunens problem, ’overbelastning af 
gaden’, er ikke løst, da gaden i dag er overbelastet af cyklister. Den forudsete stigning 
af cyklister, grundet det nye design, blev ikke evalueret ind i den endelige 
designløsning. Denne overbelastning medfører, at kommunens intention om et attraktivt 
byrum, med de bløde trafikanter i fokus, har slået fejl. Det skal dog understreges, at 
dette er vores betragtning af processen. 
 
 
6.2 Behandling af knudepunkter på strækningen 
I dette afsnit vil vi ud fra den forudgående analyse behandle de fordele og ulemper ved 
strækningen, som vi finder mest relevante i forhold til en endelig designløsning, med 
fokus på blød trafik. 
  
6.2.1 Cyklister og cykelstier 
Som nævnt i afsnit 5.2 Analyse af Nørrebrogades nutid fra observationerne oplever vi 
et generelt problem flere steder på strækningen. Problemet ved Elmegade/Stengade 
krydset kan løses ved inddragelse af ubenyttet vejareal fra modsatte side af 
Nørrebrogade til en bredere cykelsti og i krydset ved en markering af cykelstien i 
forlængelse af den anlagte. Med denne markering antager vi, at det er muligt at ændre 
cyklisternes mobilitetsadfærd, da vi benytter os af et nyt design, som visuelt 
understøtter cyklisternes areal og placering, som beskrevet i afsnit 3.2 Adfærdsændrende 
byplanlægning. Med hensyn til problemerne ved Fælledvej/Nørrebrogade kan en 
udvidelse af cykelstien udnyttes til en svingbane og dermed løse problematikken.  
 
Et andet problem omkring krydset, som vi tidligere har nævnt, er når cyklisterne kører 
over for rødt signal. Skal dette ændres, kan det gøres med et visuelt udtryk, som vi ser 
det i ’oplevelsesbyen’ i afsnit 3.4.1 De nye transportmidlers konsekvenser for 
byrummet. Ifølge afsnit 3.1.3 Forventninger og adfærd på vejen skal der en ændring af 
udformningen af vejmiljøet til, for at ændre trafikantens hastighed. Samtidig er det 
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vigtigt at tilfredsstille trafikantens nysgerrighed ved hjælp af et design af byrummet, for 
at opretholde trafikantens fulde opmærksomhed på sine omgivelser. 
 
Vi kan hermed konkludere, ud fra løsningsforslagene på de ovenstående problemer, at 
en udvidelse af de smalle cykelstier vil ændre adfærdsmobiliteten. Den ændrede 
strækning vil nu indbyde til et ikke-aggressivt flow. Vi er dog bevidste om, at 
strækningens mulige areal er begrænset, hvilket medfører en ny problematik for andre 
grupper af interessenter, når fokus ligger på sikkerheden og flowet for cyklisterne. 
 
6.2.2 Fodgængere og fortove 
For fodgængere på Nørrebrogade ser vi et problem, da der ganske enkelt ikke er plads. 
Som nævnt i afsnit 5.2.4 Fortovene på strækningen bevirker de smalle fortove, at flowet 
blandt gående er præget af travlhed. 
I afsnit 3.2 Adfærdsændrende byplanlægning er der redegjort for, at man kan ændre en 
adfærd ved hjælp af ændringer i byrummet. Hvis en gade skal være attraktiv for de 
gående, er der nødt til at være plads til alle. Derfor er det vigtigt, at der er bænke på en 
lang gade hvor man ønsker at folk opholder sig.  
 
Det er muligt at fjerne de cykelstativer, der på nuværende tidspunkt er på gaden og 
flytte dem hen på nærtliggende sidegader. Ved krydset Fælledvej/Nørrebrogade er der 
ydermere placeret flere forstyrrende artefakter på fortovet, som burde overvejes fjernet. 
En anden måde at få mere plads til fodgængerne kunne være en udvidelse af fortovet. 
Her vil butikker og caféer også hjælpe til at gøre byrummet mere attraktivt som 
mødested.  
Vil man tilgodese fodgængerne på denne måde, er det ikke muligt samtidigt at tage 
hensyn til den kollektive transport, da man ville inddrage kørebanen til det brede fortov. 
Man kan derfor ikke tage højde for alle interessenters behov. 
 
6.2.3 Busperroner 
Vi ser endnu en problematik i de nyanlagte busperroner. Der skabes forvirring omkring 
vigepligtsforholdene og vi ser en mulig løsning i at anlægge et fodgængerfelt fra 
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busperron til fortov. Dette vil medføre klarhed omkring forholdene mellem cyklisterne 
og buspassagererne, samt skabe tryghed hos buspassagererne. 
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7. Design 
Gennem en analyse og betragtning af Nørrebrogades primære og sekundære funktioner, 
logistiske mulig- og umuligheder, har vi på baggrund af en dybdegående generel 
teoretisk og praktisk adfærd, revurderet Københavns Kommunes trafikale tiltag.  
Denne trafiksanering har vi forsøgt at re-designe, for at fremme den ønskede mobilitet, 
samt at opnå et generobret byrum. I dette re-design har vi gjort omfattende indgreb på 
den historiske trafikale bystruktur og er herunder finder vi det nødvendigt at omlægge 
busruterne samt omdirigere varelevering og anden hård trafik, for at muliggøre den 
udformning vi ønsker. 
 
7.1. Busruter 
Trods de forholdsvis velfungerende busperroner og vores hidtil løsning af de marginale 
problemer der omkring, har vi valgt ikke at benytte os af denne løsning, og de ikke vil 
være en del af vores re-design. 
 
En iøjnefaldende problemstilling er denne nødvendige og omfattende omlægning af 
busruterne. Det drejer sig om henholdsvis bus 3a, 5a og 350s. Ser man på den aktuelle 
situation, vil man finde, at stoppestedet på strækningen fungerer som bustrafikalt 
centrum og knudepunkt. Denne struktur er man tvunget til at omlægge, hvis en bil- og 
busfri zone skal etableres. 
 
 
 
      
 
 
 
 
 
 
Figur 6.2.3a 
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Som det fremgår af figur 6.2.3a vil bus 3a blive lagt om så den kører præcis, som den 
gjorde før Københavns Kommunens tiltag. I stedet for at dreje til højre ad Nørrebrogade 
fra Stengade, krydser den Nørrebrogade og fortsætter ned ad Elmegade og videre hen til 
Sankt Hans Torv og Blegdamsvej. 
Denne nødvendige ruteændring, skaber en mere direkte bustrafik, som er fordelagtigt i 
myldretider, da en reduktion af blinde vinkler ved ligeudkørsel i forhold til sving, 
nedsætter antallet af farezoner. Til gengæld vil en omlægning af busruterne gøre op med 
ideen om buscentralen. 
På figur 6.2.3a fremgår det, at de nye ruter for bus 5a og 350s vil løbe uændret ad 
Nørrebrogade indtil krydset ved Elmegade/Stengade, hvor den ved gennemkørsel af 
Elmegade kører op forbi Sankt Hans Torv og ned ad Fælledvej, for videre at optage sine 
oprindelige ruter direkte mod Nørreport st. af Nørrebrogade mod Dronning Louises Bro. 
Da vores re-design bygger på en case, vil denne busrute kræve en yderligere 
omlægning, såfremt vores tiltag skulle gælde for hele Nørrebrogade. 
 
De nye busruter, især for 5a og 350s, bærer præg af en nedprioritering af bustrafikken til 
fordel for en fodgænger- og cyklistvenlig Nørrebrogade, da busruternes nutidige forløb 
er væsentligt mere hensigtsmæssigt for buspassagerer, i forhold til omstigninger og 
transporttid.  
For at realisere denne prioritering, er det nødvendigt at skære ind til benet af problemet, 
som i dette tilfælde er problematikken i en omfunktionalisering af en 
gennemkørselsgade til centrum. Denne umiddelbare logistiske umulighed, kan dog 
muliggøres. 
Nørrebrogade har siden sin opståen haft som hovedfunktion at danne vej fra forstæderne 
mod nord ind til centrum af København. Samme funktion har busrute 5a og 350s haft. 
Derfor er omlægningen af netop disse busruter eksemplarisk for den gennemgående 
sociale og logistiske omprioritering. En fremgangsmåde hvor man, for at fremme en ny 
social adfærd, tager logistiske redskaber, som omlagte busruter og spærrede veje, i brug. 
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7.2 Brugsbeskrivelse 
Som udgangspunkt har vi lukket Nørrebrogade for hård trafik på strækningen, 
henholdsvis ved krydset mellem Elmegade/Stengade og krydset ved Fælledvej. Dermed 
har vi skabt en fuldstændig bil- og busfri zone. Desuden vil det afhjælpe 
problematikken med biler, der ikke overholder forbuddene, da der ikke vil være 
mulighed for indkørsel for køretøjer. Som tidligere beskrevet, vil den lokale bustrafik 
blive omlagt til de omkringliggende gader, hvilket frigør hele gadeplanet til fordel for 
nye formål. 
Vi har igennem vores opgave fokuseret på de bløde trafikanter, derfor må vi nu med 
vores design yderligere gå i dybden med disse, og betragte cyklister og fodgængere som 
to forskellige grupper, med individuelle behov.  
 
Vi har nu en bil- og busfri zone, hvilket giver plads til at genopdage byrummet på en 
helt ny og anderledes måde. Dette gør vi først og fremmest ved at lave en svingende 
cykelsti, bredere fortov og tre flekszoner, som vi vil udnytte til at skabe forskellige 
miljøer med forskellige formål. Ud fra den teoretiske viden, som vi har tilegnet os 
gennem projektet, har vi udarbejdet dette re-design af gaden. Et vigtigt kriterium for os, 
i udformningen af gaden, har været at skabe et trygt, velfungerende, attraktivt og visuelt 
stimulerende byrum, hvor der er plads til de individuelle grupper og hvor deres behov 
varetages. Ud fra den anvendte teori, er det vores vurdering at vi, ved at udforme gaden 
på den tiltænkte måde, vil opfylde det ønskede behov, skabe et attraktivt byrum og 
fremme den ønskede mobilitetsadfærd. 
 
Foruden den teori, vi har tilegnet os, gør vi også brug af Københavns Kommunes viden 
og erfaringer. Ved at udnytte resultaterne af deres fejltagelser, har vi i vores re-design 
fået mulighed for at forbedre skiltningen, sådan at tilvænningen for brugerne vil være 
nemmere.  
 
7.2.1 Udformningen af gaden 
De to modsatkørende cykelstier skal forløbe samlet i midten af gaden, udformet som en 
sinuskurve. Dette frembringer tre afgrænsede flekszoner, formet i halvcirkler, to på den 
ene side af cykelstien og en på den anden side, hvilket skal udgøre tre miljøer. På bilag 
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2 vil det være muligt at se udformningen af gaden. 
 
Fortovet vil blive udvidet, så der bliver bedre mulighed for at vælge eget tempo og 
dermed ikke skaber et aggressivt flow. Desuden vil det give bedre mulighed for at 
komme rundt i rullestol og med barnevogne, uden at være til gene for andre. Hertil er 
det desuden vigtig, at fortovet er af et materiale, der giver alle mulighed for at benytte 
sig af det. Dette vil yderligere være fordelagtigt for handelsdrivende, da de får mulighed 
for udendørs udstillinger. 
 
Cykelstiens udformning opfatter vi som et radikalt nytænkende tiltag. Foruden at skabe 
et visuelt spændende byrum, vil de svingende kurvers tiltag påtvinge en adfærdsændring 
i den ønskede retning. Med de svingende kurver vil det ikke længere være muligt for 
cyklisterne at køre i en fart, som er til fare for dem selv og andre. Dog er vi 
opmærksomme på, at disse kurver må være forholdsvis bløde, så de ikke i sig selv er til 
fare. Samtidig vil dette skabe en variation af gaden.  
 
Ved hvert sving, vil der blive placeret en række træer, på op til fire af gangen, hvilket 
mindsker udsigten. Dette vil bidrage til nedsat hastighed, og kan have betydning for 
cyklisternes opmærksomhed på gaden. Det er nødvendigt, at træerne ikke vil være 
hverken for tæt placeret eller for høje, da dette kan skabe uhensigtsmæssige risici og 
unødvendige overraskelsesmomenter. Det vil dog være uundgåeligt for en regelmæssig 
bruger af gaden, at udvikle et kendskab og dermed en forventning hertil. Derfor vil det 
være af afgørende betydning, at gaden har denne form, da dette vil påtvinge den lavere 
ønskede hastighed. Byplanlægningen tvinger dermed cyklistens hastighed ned til et 
passende niveau, og tvinger ligeledes cyklisten, til at bibeholde sit fokus på gaden, da 
gadebilledet vil virke mere varieret og interessant.  
 
Desuden vil det være en nødvendighed at opsætte lyssignaler specielt til cyklister i 
begge kryds, der skal koordineres med de nuværende signaler. Dette er for at opnå en 
større trafiksikkerhed for cyklisterne. For at undgå de problematikker, der tidligere er 
omtalt i lyskrydsene, vil der blive markeret cykelsti i begge kryds, så de kan komme ind 
i den midterliggende cykelsti på strækningen uden problemer. Da de to modkørende 
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cykelstier er placeret i midten af gaden, skaber det, som nævnt, et frirum, som vi vil 
udnytte til de tre flekszoner.  
Flekszonerne giver mulighed for at udnytte pladsen til at skabe tre forskellige miljøer.  
 
Miljø 1; I dette miljø vil der være bænke, og mulighed for at gøre ophold på sin 
hverdagsrejse. Da der er bænke ved de nærtliggende søer omkring Dronning Louises 
bro, har vi valgt at placere bænkene i miljø 1. Dette giver en varietet udspredning af 
bænke i nærområdet. Miljø 1 forventes at blive benyttet af alle, men kan især være 
attraktivt for ældre og dårligt gående, der kan have brug for et hvil.  
 
Miljø 2; I dette miljø vil der være anlagt en mindre indhegnet ”hunde park”. Her kan 
områdets beboere lade deres hunde gå uden snor,  desuden vil der også her være bænke. 
Vi forventer, at denne park vil blive hyppigt brugt, da lignende tilbud ikke er at finde i 
nærområdet. Det kan være med til at skabe et socialt liv og få flere mennesker på gaden.    
 
Miljø 3; Her vil der være mulighed for udstilling af lokalkunst. Meningen er, at det skal 
være skiftende udstillinger, á ca. en måneds varighed. Dette vil bidrage til et varieret og 
spændende byliv, og dermed et varieret og stimulerende byrum, som kan have en positiv 
påvirkning på den ensformighed, der kan præge jævnlige brugere, til at miste deres 
fokus på området.  
 
Da vi har en forhåbning om, at brugere af gaden ønsker at stoppe op og gøre brug af 
byrummet, er det en nødvendighed at have tilstrækkeligt med cykelstativer fordelt på 
strækningen. Samlet set vil dette område fremstå som et interessant og varieret byrum, 
som på samme tid tilgodeser både cyklister og fodgængere. Med disse tiltag opnår vi et 
byrum der fremmer den ønskede mobilitetsadfærd og er mere attraktivt. Denne ændring 
kan ligeledes give os en ny forståelse for gaden, som et generobret byrum. 
 
 
7.3 Designrationale 
Vi har valgt at lave et procesorienteret designrationale, for at kunne fastholde vores 
forudgående diskussioner af vores antagende problemstillinger på Nørrebrogade. Under 
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udarbejdelsen af vores re-design af strækningen, tog vi udgangspunkt i vores tidligere 
diskussioner og konklusioner. Derfor vil vores designrationale lægge op til løsningen på 
vores problemformulering.  
 
Da vi arbejder med denne strækning som en case for resten af gaden, vil de 
problemstillinger, som behandles, være illustrative for hele gaden. Der er derfor 
mulighed for, at vi ikke behandler umiddelbart relevante problemstillinger, da disse ikke 
er eksemplariske for resten af gaden, men kun omhandler vores strækning. 
Da vi tidligere har behandlet dele af problemstillingerne, som bearbejdes i dette afsnit, 
vil vi henvise til dette, for dermed også at henvise til den anvendte teori og hermed 
underbygge argumentationen for det positive og negative ved vores re-design.  
 
Vores designrationale er struktureret og hierarkisk opbygget og tager udgangspunkt i 
IBIS modellen (figur 7.3a). Det er derfor nummereret med tre forskellige punkter. Først 
beskrives en problemstilling, dernæst idéer til løsninger af denne og til sidst 
argumentation for og imod idéerne (Design og metode, slideshow 11 ”Design-
evaluering”, slide 4-7). Alle løsningerne vil tage udgangspunkt i en ændring af 
bystrukturen for, at vores re-design besvarer vores problemformulering. Ud fra vores 
designrationale påpeger vi også de negative konsekvenser for vores re-design. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 7.3a 
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7.3.1 Designrationale af processen bag vores re-design 
1. Hvordan kan man ændre det antagende aggressive flow blandt de bløde 
trafikanter på en gennemkørselsgade? 
 
1.1. En udvidelse af cykelstierne, for at give cyklisterne et større areal at færdes på, 
samt fremme et individuelt flow for cyklisterne. 
Positivt: 
1.1.1. Cyklisterne vil opnå en mulighed for selv at vælge hastighed og dermed 
ikke være tvunget ud i et aggressivt flow. 
Negativt: 
1.1.2. Et større fokus på cyklister, vil muligvis øge antallet af cyklister på gaden 
og dermed vil det aggressive flow igen øges. 
1.1.3. Det vil mindske arealet for andre trafikanter. 
 
1.2. En udvidelse af fortovene for at give fodgængerne et større areal at færdes på, 
samt fremme et individuelt flow for fodgængerne. 
Positivt: 
1.2.1. Forgængerne vil have mulighed for at gøre kortere ophold, uden at være til 
gene for brugere af fortovet. 
Negativt: 
1.2.2. Fodgængerne vil hurtigt få en gågade-følelse og efter tilvænning benytte 
hele gaden som deres. 
1.2.3. Det vil kunne mindske arealet for andre trafikanter. 
 
1.3. En fjernelse af alt tung kørsel, for dermed at sænke den generelle hastighed for 
de øvrige trafikanter. 
Positivt: 
1.3.1. Det vil skabe et byrum med mindre forurening, og dermed en større 
tiltrækning af brugere, som ønsker at gøre ophold i rummet. 
1.3.2. Det vil øge arealet for de bløde trafikanter. 
1.3.3. Gaderummet vil dermed appellere til andre brugere, end kun dem med et 
specifikt ærinde. 
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Negativt: 
1.3.4. Da mange i dag benytter sig af Københavns Kommunes indførte 
busperroner, vil gaden miste et antal brugere, som vil søge til evt. 
nyopførte busperroner/stoppesteder. 
 
1.4. Ved inddragelse af attraktive artefakter/anderledes bystruktur, så den bløde 
trafikant er nødsaget, til at være mere fokuseret på sin færdsel. 
Positivt: 
1.4.1. En anderledes bystruktur vil ændre trafikantens forventning og dermed 
sænke den enkeltes flow. 
1.4.2. Placeringen af visuelt stimulerende artefakter på gaden, vil kunne trække 
brugerne i den retning vi ønsker, her et mindre aggressivt flow. 
Negativt: 
1.4.3. Artefakterne vil fjerne trafikanternes fokus fra det trafikale og dermed øge 
usikkerheden. 
 
1.5. Ved en anderledes vejudformning, for dermed at tvinge trafikanten på 
”opdagelse”. 
1.5.1. Samme argumentation som ved ovenstående. 
 
1.6. Ved en ændring i lyssignalerne, så der fx er længere mellem at lysene skifter 
eller en indførsel af nye funktioner for i lyssignalerne. 
Positivt: 
1.6.1. Det vil påtvinge trafikanter til at have større tålmodighed for sine 
medtrafikanter. 
1.6.2. Det vil øge sikkerheden for trafikanterne. 
Negativt: 
1.6.3. Det vil sænke hele trafikken. 
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2. Hvordan kan man gøre en gennemkørselsgade mere attraktiv og indbydende 
for de bløde trafikanter? 
 
2.1. Ved fjernelse af alt tung kørsel, for at fremme de bløde trafikanters opfattelse 
om, at byrummet er attraktivt. 
Positivt: 
2.1.1. Der vil være mere fysisk plads til de bløde trafikanter. 
  Negativt: 
2.1.2. Behovet for brugerne af den tunge kørsel, vil ikke længere være opfyldt på 
gaden, og dermed vil man miste disse brugere. 
 
2.2. Ved at fremme byrummet for fodgængere, vha. udvidelse af fortovene og 
inddragelse af artefakter for forgængere såsom bænke. 
Positvt: 
2.2.1. Artefakterne vil indbyde til brug og dermed vil fodgængeren opnå en lyst, 
til længere ophold på gaden og udnyttelse af denne. 
Negativt: 
2.2.2. Fodgængerne vil hurtigt få en gågade-følelse og efter tilvænning, benytte 
hele gaden som deres. 
 
2.3. Ved fjernelse af interaktioner trafikanter imellem, men fokus på at øge 
sikkerheden på gaden. 
Positivt: 
2.3.1. Det vil fremme sikkerheden for den enkelte trafikant, fordi denne ikke 
skal tage højde for andre medtrafikanter end sine egne. 
Negativt: 
2.3.2. Det vil fjerne risikooplevelsen og derved gøre livet på gaden mere 
uagtsomt. 
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2.4. Ved anlæggelse af Metro station eller Letbane. 
Positivt: 
2.4.1. Ved anlæggelse af Metro, vil de bløde trafikanter forstå rummet som 
deres. 
2.4.2. Det vil være nemt for de bløde trafikanter at komme rundt. 
Negativt: 
2.4.3. Det vil forhindre et rum, som brugerne stopper op og benytter sig af. 
2.4.4. Rummet vil igen få tegn af en gennemkørselsgade, ved anlæggelsen af 
Metro vil det blot være under jorden. 
 
2.5. Ved anlæggelse af rullende fortov. 
Positivt: 
2.5.1. Tiltaget vil være behjælpeligt for ældre og dårligt gående. 
Negativt: 
2.5.2. Tiltaget vil kræve overdækning, for at beskytte mod vådt vejr. 
2.5.3. Byrummet ville ikke blive udnyttet i samme grad og stadig være fokuseret 
på gennemkørsel. 
2.5.4. Der vil være risiko for, at det nuværende aggressive flow, stadig vil 
eksistere. 
 
 
7.4 Designevaluering: Ex ante/kunstig 
Ex ante fungerer som en cost benefit analyse og den leverer en teoretisk 
evalueringsmodel, uden egentlig implementering af det endelige produkt. Produktet 
evalueres altså udelukkende ud fra designspecifikationen (Pries-Heje et al 2008: 238). 
Dette er den måde hvorpå vi kan evaluere vores endelige produkt ”re-design af 
Nørrebrogade”. Da vores endelige design består af udformningen af en del af en gade, 
har det naturligvis ikke været muligt at bygge denne. 
 
Vi arbejder med kunstig evaluering, hvilket betyder, at vi evaluerer ud fra et kunstigt 
produkt med kunstige systemer. Vi forestiller os her, at vi udformer en detaljeret skitse 
af vores re-design af Nørrebrogade, som vi vil fremlægge for eventuelle brugere af 
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gaden. Hermed inddrager vi et naturalistisk aspekt, hvilket vil gøre evalueringen mere 
troværdig. 
 
Mulig evaluering af design 
Gennem borgerinddragelse og ekspertudsagn vil vi evaluere re-designet af 
Nørrebrogade, da vi i høj grad mener, at designet henvender sig til beboere i området, 
lægger vi vægt på inddragelse af samme. Derudover vil vi inddrage et ekspertudvalg 
som fokus gruppe, bestående af en landskabsarkitekt, en byplanlægger, en sociolog og 
en repræsentant for kommunen. Denne vifte af fagfolk fra forskellige områder, danner 
et billede af hvilke faglige baggrunde vi har for designet. Som det fremgår af afsnit 2 – 
Teori, lægger vi stor vægt på, at re-designet af byrummet, bliver evalueret ud fra en 
sociologisk og byplanmæssig vinkel, for at fremme den ønskede mobilitetsadfærd, som 
vi har redegjort for i afsnit 1.2 Problem og motivation. 
 
7.4.1 Evalueringsprocessen 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 7.4.2a 
 
Vores opfattelse af Københavns Kommunens trafiksanering er, at designet er mislykket, 
da problemet/behovet, som nævnt i problemfeltet, ikke er løst ved hjælp af deres nye 
design. Dette har vi analyseret ud fra ovenstående model. Vores designløsning er et re-
design af strækningen Fælledvej til Elmegade/Stengade på Nørrebrogade, som tidligere 
nævnt, skal fungere som en case for hele gaden. Vores endelige design er derfor, 
ligesom Kommunens, nødt til at blive evalueret ud fra samme model.  
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Forinden selve udformningen af gaden startede, har vi tilegnet os viden omkring 
byplanlægning og mobilitetsadfærd. Denne viden vil vi bruge, til at opfylde behovet hos 
brugerne og udforme et re-design, vi antager, vil fremme adfærdsmobiliteten. Denne 
viden og dermed erfaring vil vi videreføre til vidensbasen, både god såvel som dårlig. 
Af samme grund har vi kunnet gøre brug af Kommunens erfaringer, og derfor 
videreudvikle deres mislykkede design. 
 
Vi har valgt at lægge et større fokus på de bløde trafikanter end Københavns Kommune, 
hvilket betyder at problemet/behovet, der skal opfyldes er bløde trafikanters.   
Problemet ved Københavns Kommunes trafiksaneringen er, at gaden ikke høj nok grad 
tilgodeser de bløde trafikanter. Vi ønsker yderligere tiltag, der fremmer et attraktivt 
byrum. For at opnå det ønskede byrum, vil processen udformes gennem denne design-
konklusions-model, samt design-rationale. 
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8. Konklusion 
Københavns Kommunes intentioner om at give bedre mulighed for blød trafik i 
byrummet på Nørrebrogade er, efter vores mening, ikke opfyldt.  
Vi konkluderer, at strækningen stadig bærer overvejende præg af en bildomineret 
adfærd, da strækningen stadig fremstår som et bilbaseret byrum – på trods af at 
strækningen er bilfri. Dertil kan vi konkludere, at de tiltag som Københavns Kommune 
har foretaget, ikke har været tilstrækkelige og at Kommunens design dermed er 
mislykket.  
Vi har hermed konkluderet, at vores strækning på Nørrebrogade stadig er bilbaseret 
trods de bilfrie zoner. På baggrund af vores arbejde med strækningen, som en kritisk 
case, kan vi dermed foretage en generalisering og konkludere, at andre bilfrie zoner på 
Nørrebrogade, stadig er bilbaserede. 
 
Nørrebrogade har siden sin opståen hovedsageligt fungeret som nordlig indfaldsvej til 
København. Forståelsen af denne trafikale funktionalitet er kernen i trafiksaneringens 
problemstilling. For at skabe et velfungerende design af et bilfrit Nørrebrogade, kræver 
det en erkendelse af, at Nørrebrogade gennem et århundrede har ændret sin funktion i 
takt med Nørrebros opståen. Da nødvendigheden af en indfaldsvej til København i 
mellemtiden ikke er blevet mindre, har det medført, at Nørrebrogade nu fungerer som 
både gennemkørselsgade/indfaldsvej og bykerne på samme tid. En manglende 
forståelse, eller bevidst nedprioritering af denne dobbelte funktion og situations 
kompleksitet fra Københavns Kommunes side, er grunden til det nuværende mislykkede 
design.  
Denne nytænkning af strækningens funktionalitet kommer til udtryk og eksemplificeres 
i vores designløsning ved omlægningen af busruterne, da dette trafikale indgreb, ud fra 
en anerkendelse af Nørrebrogades overgang fra gennemkørsels- og indfaldsvej til 
bykerne, er nødvendigt for at kunne re-designe strækningen.  
Da en forståelse af gadefunktionen alene, ikke er tilstrækkelig for at ændre på 
Nørrebrogades trafikanters adfærd, er det nødvendigt med en mobilitetsadfærdsmæssig 
og byplanlægningsmæssig tilgang til designopgaven.  
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Vores konklusion er derfor, at det kræver en tværfaglig tilgang, for at løse 
designopgaven Vi konkluderer herudfra, at et ligeværdigt samspil mellem en 
funktionalitetsforståelse af gaden og en adfærdsmobilitær byplanlægning tilsammen vil 
kunne udforme den ønskede mobilitetsadfærd i et nyt byrum. 
Slutteligt kan vi konkludere ud fra arbejdet med casestudier, at det vil være muligt at 
placere vores re-design af strækningen, ved de andre bilfrie zoner på Nørrebrogade, og 
opnå samme resultat. 
 
 
9. Perspektivering 
På baggrund af vores projektforløb antager vi, at vores anlagte re-design af strækningen 
på Nørrebrogade er vellykket. Endvidere finder vi det interessant at videreføre vores 
case til hele gaden. Dog vil dette kræve yderligere om- og –nedlægning af bustrafik på 
Nørrebrogade og i nærområdet. Med forventning om at Cityringen står færdig i 2018, 
vil problemerne omkring nedprioriteringen af bustrafikken mindskes. 
 
Udover vores interesse for at indføre tiltaget på hele Nørrebrogade, ser vi det også 
muligt at videreføre lignende tiltag på samtlige indfaldsveje til centrum af København, 
med en forventning om at tiltaget tidligere har være succesfuldt.  
 
Yderligere kunne det være interessant at undersøge hvordan cyklisters og fodgængeres 
adfærd fortsætter efter at have passeret det ændrede areal. For at undersøge om tiltaget 
har haft indflydelse på brugerne, eller om de blot fortsætter de gamle vaner. 
 
Ved en videre udarbejdelse med casestudier som metode, antager vi, at ovennævnte 
tiltag vil være mulige. 
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